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RESUMO

CARACTERIZACAO DE EMPREENDIMENTOS GERADORES DE VIAGENS:
CONTRIBUICAO CONCEITUAL A ANALISE DE SEUS IMPACTOS NO USO,
OCUPACAO E VALORIZACAO DO SOLO URBANO.

Este trabalho se propde a contribuir com do desenvolvimento de uma abordagem
conceitual que caracterize os empreendimentos geradores de viagens e que possibilite
descrever 0s impactos associados a tais empreendimentos no ambiente urbano. Séo
enfocados os impactos no uso, ocupacdo e valorizacdo do solo que, a médio e longo
prazos, podem gerar um significativo numero de viagens além das geradas exclusivamente
pelo empreendimento. Para tal, o ferramental tedrico-conceitual relativo a centros urbanos
é utilizado para caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e para descrever 0s
impactos, a eles associados, que podem comprometer a acessibilidade da sua area de
influéncia. Como metodologia, apresenta-se, inicialmente, o referencial tedrico e a revisao
da literatura, incluindo o ferramental tedrico-conceitual associado aos centros urbanos; a
relacdo entre transporte, acessibilidade, uso do solo e o processo de planejamento; e o
estado atual da literatura sobre empreendimentos geradores de viagens. A partir dessas
referéncias é desenvolvida a abordagem conceitual e apresentado seu produto, o conceito
de Centro Gerador de Viagens (CGV). Por fim, a abordagem conceitual desenvolvida e o
seu produto s&o aplicados ao estudo de caso de um empreendimento gerador de viagens
especifico, um shopping center. Esse estudo mostra a aplicabilidade do conceito
desenvolvido, assim como possibilita identificar que existe uma relacdo entre os impactos
no uso, ocupacdo e valorizacdo do solo ocorridos na area de influéncia do empreendimento
e sua implantacdo, os quais, a longo prazo, podem comprometer a acessibilidade dessa

area.



ABSTRACT

TRIP GENERATING DEVELOPMENTS CHARACTERIZATION:
CONCEPTUAL CONTRIBUTION TO THE ANALYSIS OF ITS IMPACTS IN
URBAN LAND USE, OCCUPATION AND VALUATION

This work aims at contributing through the development of a conceptual approach that
characterizes trip generating developments and makes possible to describe impacts
associates to such developments in the urban environment. Impacts in the land use,
occupation and valuation are focused because in the medium and long run, they can
generate a significant number of trips beyond the trips generated exclusively by the
development. For such, theoretical tools related to the study of urban centers are used to
characterize trip generating developments and to describe their impacts, which can
compromise the accessibility of its influence area. As methodology, initially the theoretical
referential and the revision of literature are presented, including the theoretical tools
related to the study of urban centers; the relation between transport, accessibility, land use
and planning process; and the current state of literature on trip generating developments.
From these references, the conceptual approach is developed and its product is presented,
the concept of Trip Generating Center (TGC). Finally, the conceptual approach developed
and their products are applied to a specific trip generating development case study, a
shopping center. This study shows the applicability of the developed concept, as well as
makes possible to identify a relation between the impacts in land use, occupation and
valuation occurred in the influence area of the development and its implantation, which, in

the long run, can compromise the accessibility of this area.
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1 INTRODUCAO

Historicamente, o crescimento e desenvolvimento das cidades ocorreram fortemente
vinculados aos sistemas de transporte. Dentre esses, o transporte coletivo urbano e o
automovel foram fundamentais para o desenvolvimento dos centros urbanos e,
posteriormente, favoreceram também a saturacdo, perda da acessibilidade e consequente

decadéncia de muitas areas centrais.

O processo de saturacdo e perda da acessibilidade dos centros urbanos contribuiu para a
descentralizacdo de atividades, beneficiada pelo uso cada vez mais intenso do automovel,
favorecendo o surgimento de empreendimentos de grande porte para comportar essas
atividades. Tais empreendimentos atraem uma grande quantidade de usuarios e, por
consequéncia, geram um grande nimero de viagens, sendo essa sua principal caracteristica

e a que mais causa impactos no ambiente urbano.

Os impactos causados pelos empreendimentos geradores de viagens, inicialmente nos
sistemas viario e de transportes, aliados ao crescimento populacional e ao aumento do
namero de viagens individuais por automdével, levaram a diversos estudos sobre o tema.
Esses estudos foram elaborados inicialmente nos EUA e Europa e, a partir da década de
80, no Brasil, onde tais empreendimentos foram denominados Polos Geradores de Trafego
(PGTys), e seus estudos enfocam os impactos causados pelos PGTs nos sistemas viario e de

transportes.

No Brasil, os problemas relacionados a implantacdo de empreendimentos geradores de
viagens somam-se ao crescimento desordenado das cidades; a falta de um processo
integrado de planejamento urbano e de transportes e a auséncia de implementacdo desse
processo, em muitos casos. Dessa forma, a implantacdo e operagdo de empreendimentos
geradores de viagens acaba por causar impactos negativos, com destaque para a saturacéo
viaria, com consequientes congestionamentos, e deteriorizacdo das condi¢fes ambientais

urbanas.



1.1 JUSTIFICATIVA

Comumente nos estudos sobre Po6los Geradores de Trafego (PGTs), assim como nas
metodologias de analise de impactos de PGTs, em nivel nacional, sdo avaliados os
impactos causados por viagens geradas pelo empreendimento nos sistemas viario e de
transportes, a curto prazo. Esses estudos conformam instrumentos de extrema relevancia,
principalmente para o poder publico, fornecendo a base para o planejamento operacional
dos sistemas viario e de transportes e a proposicdo de medidas mitigadoras e
compensatdrias, evitando possiveis impactos negativos causados pelo empreendimento nos

sistemas viario e de transportes, em um prazo mais imediato.

Todavia, os demais impactos no ambiente urbano provocados pela implantacdo e operagéo
de empreendimentos geradores de viagens sdo pouco considerados pelos estudos sobre
PGTs. Dentre esses impactos, destacam-se 0s que, a médio e longo prazo, se refletem em
alteracdes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo na é&rea de influéncia dos
empreendimentos, alterando, por exemplo, a densidade, os valores do solo e as atividades.
A consideracdo dessas alteracdes é de extrema relevancia para o planejamento de
transportes, uma vez que alteracdes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo alteram 0s
padrdes de viagens, podendo gerar viagens adicionais que, somadas as viagens geradas
pelo empreendimento, podem vir a comprometer a capacidade do sistema viario e de
transportes na area influenciada por este, comprometendo assim a acessibilidade dessa

area.

1.2 PROBLEMA

Nos estudos relacionados aos empreendimentos geradores de viagens, ressalta-se a
necessidade de consideracdo dos demais impactos no ambiente urbano associados a esses
empreendimentos, além dos impactos comumente considerados (no sistema viario e de
circulacdo). Dentre os quais, para os processos de planejamento urbano e de transportes,
destacam-se alteracGes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo, uma vez que alteram o0s
padrdes de viagens, podendo gerar um numero de viagens adicionais que, somadas as

viagens geradas pelo empreendimento, podem comprometer a acessibilidade da &rea.



Dessa forma, o problema explorado pelo presente trabalho consiste na necessidade de
caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e descrever 0s impactos associados
a tais empreendimentos no ambiente urbano, que a médio e longo prazos, podem vir a

comprometer a acessibilidade da sua area de influéncia.

1.3 HIPOTESE

Para a solucdo do problema proposto, possibilitando a caracterizacdo dos empreendimentos
geradores de viagens, assim como a consideragdo dos impactos associados a tais
empreendimentos no ambiente urbano que podem comprometer a acessibilidade da sua
area de influéncia, adota-se a hipdtese de que a implantacdo de um empreendimento
gerador de viagens atribui caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia. Desse
modo, o ferramental tedrico-conceitual relativo aos centros urbanos torna-se aplicavel para
a caracterizar tais empreendimentos e para descrever os impactos a eles associados, no

ambiente urbano, que podem comprometer a acessibilidade da sua area de influéncia.

1.4 OBJETIVOS

No contexto das analises espaco-temporais, 0 objetivo desta dissertacdo consiste no
desenvolvimento de uma abordagem conceitual que caracterize os empreendimentos
geradores de viagens e que possibilite descrever os impactos associados a tais
empreendimentos no ambiente urbano, que, a médio e longo prazos, podem afetar os niveis
de acessibilidade da sua area de influéncia, contribuindo, dessa forma, para evitar a perda

da acessibilidade dessa area.

Como desdobramento dessa contribuicdo, espera-se que a abordagem conceitual
desenvolvida no contexto espaco-temporal possa contribuir para subsidiar teoricamente o
desenvolvimento de instrumentos de planejamento (ou a evolucdo dos existentes) que
considerem os impactos causados pelos empreendimentos geradores de viagens que afetam
a acessibilidade e, ainda, que integrem os processos de planejamento relacionados com a
acessibilidade, capazes de mensurar 0s impactos, de modo a produzir mecanismos
“gquantitativos” de planejamento. Dessa forma, é possivel contribuir de maneira decisiva

para evitar que, na area de influéncia do empreendimento, a longo prazo, seja gerado um



numero de viagens incompativel com os sistemas viario e de transporte, procurando

garantir assim, a acessibilidade da area.

1.5 METODOLOGIA

Como metodologia, apresenta-se inicialmente o referencial tedrico e a revisao da literatura,
incluindo o ferramental tedrico-conceitual associado aos centros urbanos; a relacdo entre
transporte, acessibilidade, uso do solo e planejamento; e o estado atual da literatura sobre

empreendimentos geradores de viagens.

A partir dessas referéncias desenvolve-se a abordagem conceitual, foco deste trabalho, que
caracteriza os empreendimentos geradores de viagens e possibilita descrever os impactos
associados a tais empreendimentos no ambiente urbano, que podem vir a comprometer a

acessibilidade da sua area de influéncia.

Posteriormente, a abordagem conceitual desenvolvida é aplicada ao estudo de caso de um
empreendimento gerador de viagens especifico. Para tal, é elaborada uma estrutura de
analise que utiliza o Sistema de Informacgdes Geogréaficas (SIG) e o Sensoreamento
Remoto (SR). Dessa forma, sdo gerados mapas tematicos que ilustram os impactos
associados ao empreendimento em sua area de influéncia, em situacdes anterior e posterior
a sua operacdo, possibilitando identificar que existe uma relagdo entre os impactos
ocorridos na area de influéncia do empreendimento e sua implantacdo, que podem

comprometer a acessibilidade dessa area.

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Com base no problema, na hipdtese, nos objetivos e na metodologia proposta, esta
dissertacdo apresenta-se estruturada em sete capitulos. O Capitulo 1 contém a parte
introdutdria; os Capitulos 2, 3 e 4 apresentam o referencial tedrico e a revisdo da literatura;
o Capitulo 5 apresenta a abordagem conceitual desenvolvida; o Capitulo 6 aplica o
conceito desenvolvido em um estudo de caso; e o Capitulo 7 apresenta as consideracdes

finais, conforme descrig0es a seguir.



Seguido a este Capitulo 1, o Capitulo 2 apresenta o ferramental tedrico conceitual
relacionado aos centros urbanos, onde sdo abordados: aspectos conceituais, relativos ao
centro, a centralidade, a Teoria do Lugar Central e a P6los de Desenvolvimento; aspectos
ecoldgicos de estruturacdo urbana, incluindo-se as teorias da ecologia social urbana;
aspectos econdmicos de estruturacdo urbana, como as teorias do livre comércio, o valor
do solo na area central e os fatores locacionais; e por fim, aspectos relacionados ao
processo de surgimento e decadéncia dos centros urbanos, ilustrando esse processo através

do exemplo da cidade de Sao Paulo.

O Capitulo 3 aborda a relacdo entre Transporte, Acessibilidade, Uso do Solo e o Processo
de Planejamento. Primeiramente, sdo descritos 0s impactos do ambiente urbano
relacionados ao transporte; seguidos pela relacdo entre uso do solo, transporte e
acessibilidade. A seguir, sdo apresentados os processos de planejamento, incluindo as
definicdes e os diferentes niveis. Em meio ao processo de planejamento de transportes, séo
contempladas questbes relativas ao Modelo de 4 Etapas, assim como consideracdes a
respeito do modelo. Por fim, faz-se uma breve introducdo sobre a existéncia de modelos de
uso do solo relacionados a transporte, que podem ser usados dentro do processo de

planejamento urbano e de transportes.

No Capitulo 4 sdo apresentados os principais elementos relacionados a empreendimentos
geradores de viagens, diferenciando-se a principio o termo pdélos geradores de trafego
(termo comumente utilizado na literatura nacional), do termo empreendimentos geradores
de viagens, utilizado neste trabalho. A seguir, sdo abordadas questdes relativas aos Po6los
Geradores de Tréafego (PGTs), incluindo-se conceitos; classificacdo; area de influéncia;
metodologias de andlise de impactos e consideracdes sobre essas metodologias.

O Capitulo 5 apresenta a contribuicdo conceitual que constitui o objetivo principal deste
trabalho. A principio descrevem-se os fatores que afirmam a necessidade de uma nova
abordagem relacionada aos empreendimentos geradores de viagens. Posteriormente,
aplica-se o ferramental teorico-conceitual dos centros urbanos aos empreendimentos
geradores de viagens. E, por fim, apresenta-se o produto da abordagem desenvolvida, um
conceito que possibilita caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e descrever

0S impactos que esses podem vir a causar no ambiente urbano.



O Capitulo 6 apresenta a aplicacdo do conceito desenvolvido em um estudo de caso,
procurando descrever os impactos, relacionados a um empreendimento gerador de viagens
especifico, que podem contribuir para alterar a acessibilidade na area influenciada por esse
empreendimento. Primeiramente, sdo abordadas questdes relativas aos Sistemas de
Informacdes Geogréaficas (SIG) e Sensoreamento Remoto (SR). A seguir, apresenta-se a
estrutura de analise elaborada para mapear e descrever os impactos que influem na
acessibilidade, relacionados ao empreendimento, utilizando o SIG e o SR. Posteriormente,
faz-se uma descrigdo da area e do empreendimento que conformam o estudo de caso e a
seguir é aplicada a Estrutura de Anélise desenvolvida, que possibilita a elaboracdo de
mapas tematicos. Por fim, apresenta-se a analise espaco-temporal, identificacdo das

alteracdes e descricdo dos impactos relacionados ao empreendimento.

O Capitulo 7 aborda as consideracGes finais, ressaltando 0s principais aspectos e
analisando as contribuic6es do trabalho, assim como algumas recomendacdes para estudos

futuros relacionados ao tema desta dissertacgéo.



2 FERRAMENTAL TEORICO-CONCEITUAL RELACIONADO
AOS CENTROS URBANOS

Este capitulo apresenta o referencial tedrico baseado no ferramental teérico-conceitual
associado aos centros urbanos. Inicialmente, abordam-se os aspectos conceituais relativos
ao centro e a centralidade, possibilitando vincular o conceito de subcentro aos
empreendimentos geradores de viagens. Em seguida € abordada a Teoria do Lugar Central
e o conceito de Polo de Desenvolvimento, destacando a amplitude dos seus impactos. A
seguir, descrevem-se 0s aspectos de estruturacdo urbana, com embasamento nas teorias da
ecologia social urbana, explicando o processo de crescimento da cidade a partir do nicleo
central. Posteriormente, descrevem-se 0s aspectos econémicos de estruturacdo urbana,
abordando questbes que contribuem para a valorizacdo da area central, assim como para a
tendéncia de alteragdo dos usos do solo e desenvolvimento de atividades complementares.
Por fim, contemplam-se os aspectos relacionados a decadéncia do centro, explicando o
processo de surgimento, ascensdo e declinio da area central, que ocorre fortemente

relacionado aos diferentes niveis de acessibilidade.

A apresentacdo desses conceitos, estudos e teorias € necessaria para 0 embasar a
identificacdo das alteragdes que ocorrem no ambiente urbano causadas pela implantacéo de
empreendimentos geradores de viagens, assim como para 0 desenvolvimento da

abordagem conceitual sobre estes empreendimentos, que sera apresentada no Capitulo 5.
2.1 ASPECTOS CONCEITUAIS

2.1.1 Centros e Centros Urbanos

A idéia de centro, presente na literatura convencional, que reflete o senso comum da
populacdo, pode ser descrita como a parte interna situada no meio de uma regido ou
cidade; ponto para onde convergem acdes diversas e onde ha grande movimento; lugar

onde pessoas se retinem (Larrousse, 1976).

Na literatura relacionada ao urbanismo, o centro é descrito como um sistema especifico,

hierarquizado, diferenciado e integrado de relacbes sociais e de valores culturais, que



constitui a questdo chave das relacoes e articulagdes entre os elementos da estrutura urbana

(Castells, 1976). O autor define o centro como: “... uma parte da cidade delimitada
espacialmente que desempenha uma fungdo integradora e simbdlica.””. Castells (1976)
atribui caracteristicas especificas da ocupacdo do centro, ressaltando que permite uma
coordenacdo, identificacdo simbdlica e ordenada das atividades urbanas que, como

consequéncia , criam um ambiente propicio a comunicacdo entre 0s atores.

Para Dantas (1981), o conceito de centro desenvolve-se como concepg¢do do espaco
organizado em torno de atividades de producdo e de consumo de bens e servigos, cuja

questdo basica encontra-se na acessibilidade a tais atividades.

Com relagcdo ao processo de origem dos centros urbanos, Ferrari (1979) descreve que
surgiram da necessidade de conciliagcdo da producéo com disponibilidade de mé&o de obra e
do mercado consumidor, passando a urbe a ser o centro de producdo. Questiona se 0
comércio criou a cidade, ou o contrario. Afirma, porém, que o0 comércio necessita da
cidade e do transporte, sendo necessario diminuir o custo do transporte para 0 comércio
das mercadorias, passando o transporte a ser um gerador de cidades. O autor conclui que o
desenvolvimento dos transportes urbanos permitiu a concentracdo do comércio varejista,

originando as zonas comerciais, geralmente situadas nos centros das cidades.

Rochefort (1998) aponta como definigdo de centro o ponto privilegiado para a localizagao
fisica de um grande numero de atividades terciarias. Diz que o funcionamento espacial das
atividades terciarias se da por meio de uma trilogia: o centro, definido pelo local onde se
encontra o0 servigo; a zona de influéncia, definida pelo espaco onde se concentram oS
usuarios do servico; e os fluxos de relagfes, como os que ligam os usuarios ao centro. Para
ele, a unidade de organizacédo da cidade é constituida pelo conjunto de centros necessarios
para fornecer a totalidade dos servigcos requisitados pelas atividades e pela populacgéo.
Ressalta a necessidade da andlise dos tipos de centros de servigos e de suas respectivas
zonas de influéncia; assim como da organizacdo do espago que resulta da localizacdo dos

diferentes centros.

Para Johnson (1974), o centro da cidade apresenta caracteristicas especiais com relagdo a
utilizacdo do solo e desempenha funcdes particulares, que o transformam na area mais

conhecida da cidade. Descreve que, particularmente nos Estado Unidos, o centro da cidade



recebe o nome de Central Business District (CBD), definido como a area da cidade onde
predominam a distribuicdo de bens e servigos, assim como as diversas atividades
burocréaticas do setor privado. O autor destaca a acessibilidade como fator dominante que
caracteriza o centro urbano, influindo diretamente sobre o tipo de atividade desenvolvida
na area central. O centro constitui, em geral, a parte mais acessivel também aos que

utilizam o transporte publico.

Bird (1977) analisa trés tipos de centros, vinculando-os a trés tipos de acessibilidade:

i) Centros organicos: tendem a desenvolver-se conforme a facilidade de movimentos por
areas de alta acessibilidade para pedestres ou automdveis, também denominados centros
concéntricos;

i) Centros lineares: sdo 0s centros organicos com acessibilidade linear canalizada pelas
vias de circulagdo dos veiculos;

iii) Centros especiais: originam-se como centros organicos, por possuirem algum atributo

adicional, porém de menor porte, também denominados subcentros.

A Figura 2.1 ilustra os trés tipos de centros descritos, onde a técnica de sombreamento
possibilita uma melhor visualizacdo do grau de acessibilidade e a formacéo dos tipos de

centros.

Centros Especiais ou
Subcentros

Acessibilidade m; Acessibilidade
Maxima “ Minima

Figura 2.1: Tipos de centros de diferentes acessibilidades (Bird, 1977)



Gist e Halbert (1961) explicam os padrbes espaciais das cidades através dos sistemas
ecologicos urbanos. Cidades mononucleares tém seu nucleo constituido pelo centro da
cidade, enquanto cidades polinucleares tém seu nucleo maior na zona central de negécios,
denominando subcentros os nicleos menores. A zona central de negocios (denominada
centro ecoldgico da cidade) concentra funcbes que afetam toda a regido, sendo o centro do
poder da comunidade, das transacdes financeiras, de transmissdo de informacdes, de
atividades comerciais e foco de uma rede de vias de transporte. Os subcentros tendem a
assumir dois padrdes ecoldgicos: nucleo alongado ao longo de vias comerciais; nudcleo

circular, representado por um aglomerado de estabelecimentos.

Cada nucleo (ou centro) urbano é vinculado a zonas externas aos seus limites, formando
areas unidas por vinculos sociais, econémicos e urbanos a esse ndcleo. Johnson (1974)
denomina a area unida social e economicamente a um nucleo urbano de area de influéncia,
analogamente as denominag6es de hinterland, umland, zona de influéncia ou area de

atracao.

Em estudos mais recentes, Gongalves et al. (2002) ressaltam a necessidade de

contextualizagdo do conceito de centro, sendo definido como: *“... um local onde esteja
alocado algo que possa ser alcangado da melhor forma possivel e um pélo gerador de

atividades™.

O trabalho de Modarres (2003) enfoca questfes relativas a policentralidade e ao tréansito,
dizendo ser necessario, sobre a perspectiva da acessibilidade, entender a relacdo entre
infra-estrutura de transporte, estrutura urbana socioeconémica e o processo de politicas
publicas. Modarres procura medidas baseadas na densidade de empregos para identificar

centros e subcentros como clusters, ou agrupamentos, em zonas contiguas.

Dos conceitos apresentados pode-se enfatizar que 0s transportes e 0 comércio sempre
estiveram fortemente relacionados ao processo de origem e desenvolvimento dos centros
urbanos. O comércio evolui para a organizacdo do espaco em torno de atividades, e a
disponibilidade dos sistemas de transporte favorece os usuarios a alcancarem as atividades,
ou seja, favorece a acessibilidade destes usuarios a tais atividades. Desta forma, o centro,

como espaco acessivel, atrai um grande fluxo de usuérios em busca dessas atividades.
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Com o objetivo de desenvolvimento de uma abordagem conceitual que relaciona os centros
urbanos aos empreendimentos geradores de viagens, apresentada no Capitulo 5, é
necessario definir alguns termos utilizados neste trabalho que derivam do conceito de
centro. Considera-se que Centro Tradicional denomina o centro historico ou a primeira
area central da cidade. E que subcentro, centro secundario ou centro regional caracteriza-
se por conjuntos de atividades que conferem caracteristicas de centralidade ao espaco

urbano, fazendo com que este se torne relevante no contexto da cidade.

Desta forma, determinados empreendimentos geradores de viagens (ou pdlos geradores de
trafego), cujo porte conferem a sua area de influéncia caracteristicas de centralidade,
atraindo atividades e alterando os padrées de uso e ocupacdo do solo, formam um conjunto
de atividades (empreendimento gerador de viagens mais atividades atraidas) que passam a

constituir um subcentro ou centro regional.

2.1.2 Centralidade

Dantas (1981) descreve o processo de centralidade quando atividades urbanas assumem
um papel significativo na estrutura urbana, independendo da distancia ao centro historico.
Evidencia o surgimento de areas centrais definidas topologicamente como centros que se
caracterizam pela concentragéo de atividades urbanas, pelo aumento do prego do solo e em
fungdo dos quais se organiza territorialmente a cidade. Para Ferrari (1979), toda cidade é
um centro de atividades de negdcios, culturais, econdmicas, administrativas, etc, com

relacdo as areas vizinhas, o que Ihes confere um carater predominante de centralidade.

Krafta (apud Souza, 2002) conceitua centralidade através de uma medida que infere o grau
de diferenciagéo espacial em funcdo da configuracdo do sistema viario, da localizacdo dos
estoques edificados e das atividades desenvolvidas no interior destes estoques. Descreve
centralidade como uma medida de acessibilidade qualificada, definindo-a como uma
propriedade atribuida aos espagos publicos. Essa propriedade é gerada considerando as
relacdes entre as porcdes de formas construidas como uma tensdo (potencialidade de cada
construcdo para gerar e atrair fluxos), cujo valor € igualmente distribuido entre todos os
espacos publicos que formam os menores caminhos que ligam essas porc¢des. Desta forma,
0 espago central sera aquele com maior nimero de caminhos minimos no sistema, ou ainda

com mais intensa atividade urbana. Para Krafta, espacos com alto grau de desenvolvimento
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em termos de intensidade de usos, atribuidos ao sistema de atividades ou densidades de

estoques, sdo também aqueles com alto grau de centralidade.

Dentre os conceitos utilizados na teoria da ecologia social urbana (essas teorias séo
abordadas no item 2.2), utiliza-se o termo centralizacéo, que pode ser definido como a
congregacdo de pessoas e fungbes urbanas em um determinado centro urbano, ou em suas
areas funcionais, em busca de certas satisfacdes econdmicas, culturais ou sociais. Para
Novaes (1981) a centralizagdo € gerada pela atracdo que determinadas areas comerciais
exercem sobre outras atividades e essa atracdo estd diretamente relacionada a boa
acessibilidade da area e a complementariedade dos servi¢os oferecidos. O aumento do
numero de atividades gera um aumento de populacdo e consequentemente o valor da terra
é elevado. O termo descentralizacdo descreve a ruptura do centro urbano com seus
correspondentes fluxos de pessoas e fungdes urbanas a novos centros satélites (Chapin,
1977).

2.1.3 Teoria do Lugar Central

A Teoria do Lugar Central foi idealizada pelo gedgrafo aleméo Walter Christaller, no ano
de 1933, e fornece um estudo sobre o tamanho, funcdo e espacamento dos centros de
mercado. Estabelece uma série de principios destinados a simplificar as caracteristicas do
sistema: i) uma planicie ilimitada, dotada de recursos uniformes; ii) distribuicdo igual da
populacdo e do seu poder de compra; iii) liberdade igual de movimento em qualquer
direcdo; iv) custos de transporte sdo proporcionais as distancias percorridas; v) as
mercadorias e servicos tém o mesmo preco basico ao serem oferecidos para venda.
Segundo a teoria, nenhuma localizagdo possui vantagens relacionadas a facilidade ou custo

do acesso, ou ao pre¢o das mercadorias (Clark, 1985) .

Sao impostas ainda as seguintes restricdes ao comportamento geografico e econdmico: i) a
oferta e a demanda devem ser equiparadas; ii) a soma das distancias deve ser a menor
possivel; iii) os lucros deve ser maximizados; iv) o nimero total de centros servindo a area
deve ser o menor possivel. Essas restricdes produzem um sistema que objetiva minimizar
0s custos e maximizar os lucros. Porém, criam um mundo idealizado, onde 0s principais
fatores que afetam o processo de deciséo locacional séo regulados e controlados. Segundo

a teoria, os efeitos da distancia séo introduzidos sob a forma de custos de transporte, onde
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0 custo da mercadoria envolve o seu preco acrescido as despesas de trajeto. Assim, oS
precos aumentam uniformemente com a distancia, o que provoca uma reducdo

correspondente na demanda (Clark, 1985).

Resumidamente, segundo a Teoria do Lugar Central, as cidades de nivel de especializacao
minimo se encontram uniformemente distribuidas e sdo rodeadas por areas de influéncia de
forma hexagonal. A cada seis cidades existe uma cidade maior e mais especializada
correspondente, eqlidistante de cidades que possuem o mesmo nivel de especializacdo que
ela. Esta cidade também possui uma é&rea de influéncia hexagonal, mais extensa,

correspondente aos servicos especializados prestados por ela (Johnson, 1974).

A Figura 2.2 ilustra que, no sistema proposto por Christaller, existe uma proporcéo
constante entre 0 numero de centros de diversos niveis de especializacdo e a extensdo de

suas respectivas areas de influéncia.

HIFSTESIS DE CHRISTALLER
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Figura 2.2: llustracdo da Teoria de Christaller sobre a disposi¢cdo dos centros comerciais
(Johnson,1974)

Segundo Clark (1985), a Teoria do Lugar Central pode ser bastante criticada, ressaltando a
natureza restritiva das pressuposicGes fisicas e restricbes comportamentais. Porém,
apresenta fortes contribuicGes ao definir padrdes de distribuicdo de cidades de tamanhos

diversos; ao fornecer uma base para o planejamento do tamanho e espacamento dos centros
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em novas areas de desenvolvimento, com base nas areas de influéncia; ao explicar muitas

das caracteristicas funcionais e de distribuicdo dos centros de servicos.

No contexto deste trabalho, a apresentacdo da Teoria do Lugar Central procura destacar a
relacdo do centro com o desenvolvimento de atividades; a utilizagdo do conceito de area de
influéncia relacionado aos diversos tipos e tamanhos de centros; a relevancia da
acessibilidade, neste caso relacionada aos custos de transporte que refletem-se diretamente

nos pregos das mercadorias.

2.1.4 PO6lo (ou Centro) de Desenvolvimento

A criagdo do conceito de polo de desenvolvimento deu-se pela escola francesa de economia
espacial, por Frangois Perroux, em 1955. Segundo Lasuen (1972) este conceito é conexo a

outros, como de centros de crescimento, pélos de desenvolvimento ou centros regionais.

Perroux (apud Hermansen, 1977) visualizou o conceito de pélo como uma aglomeragéo ou
concentracdo de elementos, de modo que um pdélo surge como um pico em uma superficie
de densidade homogénea, admitindo a existéncia simultanea de dois ou mais polos. Sobre
desenvolvimento, Perroux descreve que ndo aparece em todas as partes ao mesmo tempo.
Aparece em pontos ou pdélos de desenvolvimento com intensidades variaveis. Difunde-se
por diversos canais e tem efeitos terminais variados para 0 conjunto da economia
(Hermansen, 1977).

Ainda sobre desenvolvimento, Hermansen (1977) cita o conceito de Schumpeter, cujos
trabalhos influenciaram os de Perroux. Schumpter descreve o processo de desenvolvimento
como a introducdo e difusdo de inovacdes sucessivas nos espacos funcionais, incluindo-se
0S espacos econdmicos, sociais, culturais e institucionais, assim como o espaco geografico.
Classifica o desenvolvimento como um fendmeno complexo, subdividido em quatro
processos: desenvolvimento econémico, desenvolvimento cultural, desenvolvimento social
e desenvolvimento politico-administrativo. Estes processos séo inter-relacionados, sendo

que os trés ultimos geram uma forte influéncia sobre o primeiro.

Perroux define p6lo de desenvolvimento como um campo de forgcas composto de centros,

polos ou focos, de onde emanam forcas centrifugas e para onde se atraem forcas
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centripetas. Cada polo constitui um centro de atracdo e repulsdo, onde cada campo
sobrepde-se ao campo de outros centros. A sucessao de polos dindmicos em uma dimenséo
temporal implica na maturagdo e estancamento gradual dos pdélos antigos, que serdo
substituidos por novos pdlos, que surgem como a forca motriz do desenvolvimento

econémico nacional (Hermansen, 1972).

O termo polarizacdo descreve o processo de surgimento e crescimento dos pélos. Esse
processo considera ainda que a cria¢do e/ou desenvolvimento de um pélo pode implicar no
estancamento ou declinio de outros polos ja existentes. Polarizacdo também se aplica ao
processo no qual os polos se substituem uns aos outros através do tempo (Hermansen,
1972).

Para Perroux (1970), num polo industrial complexo geograficamente concentrado e em
crescimento registram-se efeitos de intensificacdo das atividades econdmicas devido as
proximidades e aos contatos humanos. Geograficamente concentrado, o p6lo industrial
complexo transforma o seu meio geografico imediato e, por conseqliéncia, toda a estrutura
da economia em que se situa. Torna-se um centro de acumulacgdo e concentragdo de meios
humanos e capitais fixos e definidos, chamando a existéncia de outros centros de

acumulacdo e concentracdo de meios humanos e capitais.

Na Tabela 2.1 apresenta-se um resumo dos principais conceitos sobre os polos de

desenvolvimento, assim como os impactos considerados apos sua implantacao.
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Tabela 2.1: Resumo conceitual sobre Polo de Desenvolvimento

- aglomeracdo ou concentracdo de elementos, de modo que um pélo surge

2 como um pico em uma superficie de densidade homogénea;
e - admite a existéncia simultanea de dois ou mais polos.
(Perroux apud Hermansen, 1977)
- significa a introducdo e difusdo de inovacgdes sucessivas nos espagos
2 funcionais, incluindo-se 0s espagos econO0micos, sociais, culturais e
2 institucionais, assim como o espago geografico;
> - ndo aparece em todas as partes ao mesmo tempo, aparece em pontos ou
s polos de desenvolvimento com intensidades variaveis;
3 - difunde-se por diversos canais e tem efeitos terminais variados para o
g ©° conjunto da economia.
kS (Schumpter apud Hermansen, 1977)
S o | - campo de forcas composto de centros, pélos ou focos, de onde emanam
O £ | forcas centrifugas e para onde se atraem forcas centripetas;
& E | - relacionado a uma nocédo particular do espaco econdmico focado em
2 TE empresas, industrias e suas inter-relagoes;
& £ - é analogo aos conceitos de centros de crescimento, polos de
$ | desenvolvimento, ou centros regionais.
(Perroux apud Hermansen, 1972)
Q
§« - descreve o0 processo de surgimento e crescimento dos pélos;
T - também se aplica ao processo no qual os pdélos se substituem uns aos
3 outros através do tempo.
e (Perroux, 1970)
- transforma o seu meio geografico imediato e por conseqiiéncia, toda a estrutura
da economia em que se situa;
- torna-se um centro de acumulacdo e concentragdo de meios humanos e capitais,
&g | chamando a existéncia de outros centros de acumulacdo e concentracdo de meios
§ humanos e capitais, ou seja, gera a atragdo de outros polos;
g— - a sucessdo de pélos dindmicos em uma dimensao temporal implica na maturagédo

e estancamento gradual dos pdlos antigos, que serdo substituidos por novos polos;
- alteracBes nos espacos funcionais, incluindo-se 0s espagos econdmicos, sociais,
culturais, institucionais, e o espago geografico.

(Perroux, 1970)

Perroux encarava modificacBes no sistema de industrias como transformacdes no espaco

setorial, questionando qual forma assumiriam no espaco geografico. O polo geogréafico

passou a ser a imagem geogréafica da industria recentemente inovada e das atividades a ela
ligadas (Lasuen, 1972).

A aplicacdo do conceito de polo de desenvolvimento no contexto do espaco geogréfico foi

desenvolvida por Boudeville em 1961 (apud Hermansen, 1972), denominando-0 muitas

vezes, polos de crescimento. Boudeville considerava que o espago econdmico se relaciona

com o espaco geografico mediante transformacdes funcionais que descrevem propriedades
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importantes dos processos econdmicos. Ao adaptar o conceito ao estudo dos centros
urbanos e suas inter-relagbes, Boudeville denomina-os centros de desenvolvimento,
baseando-se na Teoria do Lugar Central de Christaller, de 1933. Ressalta, porém, que nem
todo centro urbano pode ser chamado de centro de desenvolvimento. S6 devem ser
considerados os que contenham empresas motrizes que exercam uma forte influéncia sobre

0 ambiente, e capazes de gerar um crescimento sustentavel a longo prazo.

Apdbs descritos 0s conceitos relativos aos pélos de desenvolvimento, observa-se que 0
conceito inicial de p6lo considera a aglomeracdo, concentracdo de elementos, ou ainda a
atracdo e repulsdo de forcas. Desta forma, pode-se fazer uma analogia ao conceito de pdlo

gerador de trafego, com a atracdo e repulsdo de viagens, e conseqlientemente de trafego.

Como aspecto relevante para este trabalho, ressalta-se que nos conceitos de pélo de
desenvolvimento, os impactos derivados da implantacdo de pdlos sdo bastante amplos:
além de transformarem o meio geografico imediato em que se inserem, alteram as funcdes
dos espacos, impactando ainda nos aspectos econdmicos, sociais, culturais e institucionais.
E segundo os conceitos de Boudeville, para um p6lo ser considerado pélo de crescimento
ou centro de desenvolvimento, era necessario exercer uma forte influéncia sobre o
ambiente e ser capaz de gerar um crescimento sustentavel, a longo prazo. Esta colocagédo
ressalta a necessidade de consideracdo da amplitude dos impactos dos pdlos sobre o

ambiente urbano e em um horizonte temporal mais abrangente.

2.2 ASPECTOS ECOLOGICOS DA ESTRUTURACAO URBANA

As teorias de estruturacdo urbana permitem a compreensao das relagdes entre os elementos
da sociedade (individuos, grupos e instituicdes), o espaco que eles ocupam e o elemento
que garante a estruturacdo deste espaco urbano, que € o sistema de transportes. Ressalta-se
que a correlagdo transporte — estrutura urbana tem carater biunivoco, de modo que acgdes

produzidas no primeiro geram impactos no segundo e vice-versa.
Na estrutura da cidade, o centro urbano destaca-se como principal elemento. O ciclo que se

forma entre o surgimento, ascensdo, saturacdo e posterior declinio estara fortemente

relacionado com os padrdes de acessibilidade do centro e ao centro.
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A seguir sdo descritas as principais teorias de estruturacdo urbana que explicam a
disposicdo no interior da cidade das regiGes homogéneas e padrdes de utilizacdo do solo.
Objetiva-se estabelecer uma base para a analise das alteragdes provocadas no espacgo
urbano a partir do desenvolvimento da &area central, com enfoque para o surgimento da

zona de transicdo e o incremento de atividades relacionadas ao centro.

2.2.1 Teorias da Ecologia Social Urbana

A abordagem ecoldgica, ligada aos trabalhos da Escola de Chicago de Sociologia Urbana
entre 1917 e 1940, procurava explicar as complexidades da comunidade urbana e descobrir
padrdes de regularidade, paralelamente a estudos de bidlogos que investigavam plantas e
animais, no contexto da nova ciéncia da ecologia, que enfatizava a interdependéncia de
espécies e a relacdo do individuo com o meio ambiente (Clark, 1985). Nesta abordagem, a
cidade poderia ser definida simplificadamente como um aglomerado humano exercendo
atividades diferenciadas em um espaco também diferenciado. A localizacdo destas
atividades, as causas e efeitos da segregagdo urbana também eram estudadas pela Ecologia
Social Urbana, na tentativa de entendimento da estrutura interna da cidade.

Destes estudos, foram elaboradas teorias para a explicacdo das formas de crescimento
urbano, dentre as quais destacam-se a teoria de Burgess (zonas concéntricas); de Hoyt
(teoria dos setores) e de Harris e Ullman (teoria dos nucleos multiplos). Ressalta-se que as
teorias foram desenvolvidas para cidades americanas, explicando o processo de
desenvolvimento de cidades a partir do centro, de uma maneira genérica, podendo
apresentar diferencas em outras cidades, como por exemplo, européias ou latino-

americanas.

Buscando o reconhecimento dos padrbes de ordenacdo da estrutura social e de mudanca,
no carater dos bairros urbanos, Burgess, em 1924, faz uma analogia sobre a cidade de
Chicago, comparando-a a um namero de anéis concéntricos ordenados em torno de um
distrito central de negdcios (o Central Business District, CBD). O modelo explica como os
usos do solo da cidade se organizam por zonas distintas, localizando-se em ordens
definidas a partir do centro da cidade. A expansao dos usos do centro comercial para 0s
distritos residenciais circundantes ou 0 movimento dos grupos imigrantes para o centro da
cidade, comprovava padrdes prediziveis de deslocamento e movimento da populagédo

(Clark, 1985). Desta forma, sua teoria estabelece que a cidade contemporanea é formada de
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zonas concéntricas de caracteristicas proprias e representa tendéncias da cidade para
expandir radialmente em torno do centro. A zona central abrange a zona comercial e de
servigos. Segundo Garner (1971), o centro funciona como 0 “coragdo” da vida comercial,

social, cultural e industrial da cidade e é foco do transporte urbano.

Circundando a zona central, ou CBD (Central Business District) esta situada a Zona de
Transicdo, que constitui uma area reservada a expansdo da zona central, com uma mescla
de usos, onde as residéncias mais antigas se transformam em escritorios e pequenas
fabricas, ou seja, edificacdes antes residenciais passam a abrigar atividades relacionadas a
comercios e servigos. A terceira zona é constituida por residéncias operarias (lares de
trabalhadores independentes); a quarta zona pela classe média (residéncias melhores) e a
quinta zona (periférica) pelas pessoas de melhor classe, que exercem suas atividades no
centro da cidade (Clark, 1985). O modelo ecoldgico de crescimento de Burgess consta a

Figura 2.3.

Zonas concéntricas de Burgess

1 Distrito Central de Negécios (CBD)

2 Zona de Transigao

3 Lares de trabalhadores independentes
4 Residéncias melhores

5 Zona de Comutacéo

Figura 2.3: Modelo das zonas concéntricas da estrutura social e espacial urbana, de
Burgess (Clark, 1985)

A segunda teoria inserida na Ecologia Social Urbana € a de Hoyt, ou dos setores, de 1939.
Segundo esta teoria, a estrutura interna da cidade esta condicionada pela disposicdo das
rotas que irradiam do centro da cidade. As rotas radiais conferem diferentes
acessibilidades, originando variacdes nos valores do solo e em consequéncia, uma
organizacao setorial dos usos do solo (Garner, 1971). Desta maneira, 0s setores crescem a
partir do centro ao longo das principais vias, priorizando o transporte dentro do
funcionamento da cidade. Hoyt observa que setores que se localizam ao longo das rotas de
transporte sdo valorizados. Nos setores de uso do solo semelhantes, terrenos vizinhos
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tornam-se mais favoraveis a localizacdo de atividades e por isso tém seu valor aumentado.
Assim, Hoyt concebe a cidade como um circulo e suas diversas areas como setores que

irradiam do centro, dando origem a tipos de uso do solo que se dirigem a periferia.

Ferrari (1979) ressalta que a teoria de Hoyt explica uma fase da evolucdo urbana que
complementa o estudo de Burgess, onde os nimeros 1, 2, 3, 4 e 5, que aparecem no
esquema de Hoyt (Figura 2.4) tém os mesmos significados dos nimeros do esquema de
Burgess. Assim, o modelo de Hoyt aprimora o modelo das zonas concéntricas, ao
acrescentar tanto a distancia ao centro como o aspecto direcional da localizagdo (Garner,
1971).

Figura 2.4: Modelo dos setores de Hoyt (Ferrari, 1979)

A Teoria de Harris e Ullman, ou dos ndcleos mdaltiplos, de 1945, sugere que, em grande
parte das cidades, as estruturas de uso do solo ndo se organizam exclusivamente ao redor
de um Unico centro, como suposto nos modelos anteriores, também se desenvolvem ao
redor de varios centros distintos, dentro da zona urbana. A justificativa para a existéncia
dos varios nacleos foi elaborada a partir da consideracdo simultanea de quatro fatores:

1) das necessidades especializadas de certas atividades;

i) da tendéncia geral de aglomeracéo de atividades complementares;

iii) da tendéncia de algumas atividades em repelir-se;

iv) da capacidade de rendimento de atividades, que as forcam a agrupar-se, formando
setores (Garner, 1971).
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Dessa maneira, a cidade desenvolve-se em diversos centros especializados em diferentes
classes de atividades, onde varios centros podem surgir simultaneamente ou desenvolver-

se a partir de um primitivo centro.

Na teoria dos nacleos multiplos, os numeros 1, 2, 3, 4 e 5 tém o mesmo significado que 0s
dos esquemas anteriores, conforme ilustrado na Figura 2.5. Acrescenta-se o nucleo 6, que
indica a localizacdo das indUstrias pesadas; 0 7 que representa um novo centro (Central
Business District), ilustrando o processo de descentralizacdo; o 8 constitui um nucleo
residencial suburbano e 0 9 um suburbio industrial (Ferrari, 1979).

3 4
- 2 N -
s | 4 7]03

o
[o]
Figura 2.5: Modelo dos nucleos multiplos de Harris e Ullman (Ferrari, 1979)

Com a apresentacdo destas teorias é possivel identificar que a cidade desenvolve-se a partir
do centro, fortemente relacionado aos padrbes de acessibilidade. Circundando o centro
surge uma zona de transicdo, reservada a sua expansao, com tendéncia de alteracdo do uso
do solo para abrigar atividades relacionadas ou complementares as existentes no centro. A
partir do centro, setores de atividades semelhantes se desenvolvem ao longo das principais
vias. Com o crescimento da cidade, o centro caracteriza-se como a estrutura essencial.
Porém, a cidade passa a desenvolver-se ndo mais somente no entorno deste Unico centro,
mas a partir de outros nucleos com caracteristicas de centralidade que surgem na area

urbana, os subcentros.
Neste contexto, o aspecto ressaltado por este trabalho é a comparacdo das caracteristicas

dos centros principais com 0s subcentros. Ao adquirirem caracteristicas de centralidade, os

subcentros também geram uma zona de transicdo em seu entorno, que tenderé a abrigar
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atividades relacionadas a este, alterando, portanto, os padrées de uso e ocupacdo do solo no

seu entorno, analogamente ao processo ocorrido em areas centrais.

2.3 ASPECTOS ECONOMICOS DE ESTRUTURACAO URBANA

2.3.1 Teorias do livre-comércio

As teorias econdmicas de estrutura urbana originaram-se no modelo de uso agricola do
solo proposto por VVon Thunem, em 1826. O modelo baseia-se nas premissas de que as
decisGes do que plantar s@o determinadas pela rentabilidade, que € uma funcédo do preco de
venda menos o custo de producdo e de transporte. Assim, as culturas mais rentaveis se
davam no centro da fazenda e as menos nos campos mais distantes, conformando circulos

concéntricos que indicavam a ordem decrescente de intensidade e valor do uso da terra.

Argumentos semelhantes foram desenvolvidos por Hurd (em 1903) e Haig (em 1926),
constituindo os modelos do livre comércio que sdo baseados na hipotese de que o0s
proprietarios procuram minimizar custos de localizagdo em raz&o dos custos de transporte
(Clark, 1985).

No modelo do livre comércio as relagbes sdo estabelecidas a partir de uma cidade
monocéntrica onde os servi¢os localizam-se no centro da cidade. Os custos de transporte
aumentam proporcionalmente a distancia ao centro, como pode ser observado na Figura
2.6, a sequir. Desta maneira, o lucro depende da acessibilidade e varia inversamente com a
distancia. Para as atividades comerciais, 0 acesso a populacdo é o mais importante; assim,
um gradiente ilustra que a quantidade de rendimentos que a populagéo dispde para gastar

cai rapidamente com a distancia do centro (Clark, 1985).
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Renda econdmica

Figura 2.6: RelagOes de distancia-renda no modelo do livre comércio
(modificado - Clark, 1985)
Clark (1985) ressalta que o modelo do livre comércio fornece credibilidade ao modelo
ecologico das zonas concéntricas proposto por Burgess, criando uma fusdo entre as

explicacdes ecoldgicas e econdémicas da estrutura urbana.

2.3.2 Valor do solo na area central

O termo valor, para Harvey (1976), tem dois significados distintos, podendo expressar a
utilidade de determinado objeto ou o poder de compra de bens, que conduzem a posse do

objeto. O primeiro o autor denomina valor de uso e o segundo valor de troca.

Ferrari (1979) atribui os valores do solo urbano a quatro fatores principais:

i) a Lei da Oferta e da Procura, ressaltando que nas areas centrais a oferta de terrenos é
quase nula, orientando os precos para alta;

ii) aos custos de urbanizacdo, que compreendem as despesas para provimento de infra-
estrutura;

iii) a acessibilidade da area, dizendo que quanto maior a acessibilidade em relacdo ao
mercado de trabalho, ao centro, a areas de servi¢os e institucionais, maior o valor do
terreno;

iv) a renda que o terreno pode proporcionar.
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Segundo Garner (1971), o valor de um terreno é afetado por muitos fatores, em especial
pela sua localizacdo com relacdo a outros usos e sua acessibilidade. Desta maneira, 0s
valores mais altos estdo associados a localizagfes de grande acessibilidade. O autor
ressalta que trés fatores se mantém constantes na estrutura de todas as cidades: os valores
do solo sdo maximos no centro e decrescem de forma mais ou menos constante em direcéo
a periferia; os valores do solo sdo mais altos ao longo das principais artérias de trafego;
sobre intersecbes de artérias principais concentram-se areas com 0s maximos valores
locais. Superpondo-se estes trés fatores, produz-se uma superficie geral de valores de solo

semelhante a representada pela Figura 2.7.

Figura 2.7: Aspecto geral da superficie de valor do solo urbano (Garner, 1971)

Para Garner (1971), os valores do solo sdo um reflexo direto dos niveis de acessibilidade
dentro da zona urbana: a maxima acessibilidade se da no centro da cidade, onde ao longo
do tempo foi o foco principal do sistema de ruas, e por conseqiiéncia é o ponto mais

acessivel da zona urbana.

Confirmando a relevancia da acessibilidade no processo de valorizacdo de areas, pode-se
citar a definicdo de Davidson (apud Gongalves et al., 2002), que expressa acessibilidade
como a facilidade com que uma pessoa em um dado ponto pode ter acesso, via sistema de
transporte, a outros pontos em uma area definida, considerando-se as variagfes de
atratividade e os custos. Deste modo, uma localidade com maior acessibilidade tendera a

ser mais atrativa que outra com menor acessibilidade e, portanto, mais valorizada.
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As variaveis relacionadas a valorizagdo do solo (acessibilidade, distancia ao centro, e
proximidade a outras atividades) ressaltadas por Garner (1971) e por Davidson (apud
Gongalves et al., 2002) estdo presentes nos estudos municipais de valorizagédo do solo
urbano. Como exemplo pode ser citada a Planta Genérica de Valores (PGV), que constitui
um instrumento, de responsabilidade das prefeituras municipais, que serve de base para
calculo dos impostos que incidem sobre a propriedade urbana, como o IPTU (Imposto

Predial e Territorial Urbano) e o ITBI (Imposto sobre TransacGes de Bens Imobiliarios).

Segundo Brondino (1999), uma das etapas para elaboragcdo de uma PGV consiste na
plotagem dos pélos de valorizacdo. A autora descreve os polos de valorizagdo como
pontos ou linhas, a partir dos quais a distribui¢do de valor dentro do perimetro urbano se
faz de forma decrescente. Classifica-os de acordo com o grau de importancia e influéncia,
em principais e secundarios. Destaca como exemplos de polos principais os centros

comerciais, classificando-os como polos principais pontuais.

Ainda para o embasamento do calculo dos impostos que incidem sobre a propriedade
urbana, o estudo de Borges, de 1975 (apud Brondino, 1999), apresenta fatores
condicionantes para o diferencial de valor dos terrenos urbanos, onde se destacam a
distribuicdo espacial dos centros de emprego; organizacdo e tecnologia dos sistemas de
transporte; caracteristicas sociais e econdmicas das 4&reas vizinhas; aspectos
complementares do uso do solo; topografia; infra-estrutura. Seu estudo relaciona a
acessibilidade (neste caso a distancia ao centro principal de empregos) e os custos de

transporte.

O trabalho de Lima e Silva (1999) analisa a influéncia da acessibilidade ao transporte sobre
o valor dos imoveis urbanos, em Araraquara, Sdo Paulo. Afirma que um local com boa
acessibilidade sera mais atrativo do que um com baixa acessibilidade e, portanto, mais
valorizado, ressaltando que qualquer mudanca na acessibilidade de um local podera
influenciar na valorizacdo deste local. O estudo prop6e medidas de acessibilidade baseadas
na distancia ao centro, distancia a linha de 6nibus, pavimentacdo do sistema viario do
bairro; relacdo entre a extensdo das vias com o transporte coletivo no bairro e seu sistema

viario.
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A valorizacdo do solo urbano tem ainda uma relagéo direta com a geracéo de viagens e, 0
mais agravante, prioriza o automovel na divisdo modal. Tal fato pode ser explicado uma
vez que a valorizagdo de uma determinada area atrai usuérios de renda mais elevada, cuja
relagdo automovel por habitante € maior e, conseqlientemente, fardo mais deslocamentos
pelo modo individual. E um numero de automdveis superior a capacidade das vias gera,
como consequéncia, congestionamentos, prejudicando os padrbes de acessibilidade. Essa
relacdo de viagens por modo e faixa de renda é apresentada na Tabela 2.2, tendo como
exemplo a Regido Metropolitana de S&o Paulo no ano de 2002. Segundo dados da
Diretoria de Planejamento e Expansdo dos Transportes Metropolitanos — DM (2003)
observa-se que, conforme o aumento da faixa de renda familiar, aumenta o nimero de
viagens realizadas por automdvel em comparacdo com as viagens realizadas pelos modos

coletivos.

Tabela 2.2: Populacdo e viagens por modo e faixa de renda média familiar mensal (em R$)
na RMSP em 2002 (modificado — DM, 2003)

Populacgéo por Faixa de Renda Familiar (em milhares)

Ate 400 400 a 800 a 1.600a 3.000a Maisde TOTAL
800 1.600 3.000 6.000 6.000

3.115 4.529 5.036 3.439 1.597 629 18.345

Viagens por Faixa de Renda Familiar (em milhares)

MODO  Até 400 400 a 800 a 1.600 a 3.000a Maisde TOTAL
800 1.600 3.000 6.000 6.000

Metrd 106 295 594 471 240 107 1.803
Trem 101 225 234 163 38 4 765
Onibus 1057 1.997 2.704 1.837 609 116 8.310
Lotacédo 71 171 226 128 26 8 630
Auto 371 1.048 2.567 3.824 2.733 1.506 12.049
Taxi 6 6 33 21 28 21 115
Moto 10 69 160 126 41 9 415
A pé 2983 4.110 3.990 2.065 737 309 14.194
Outros 77 120 133 31 3 15 379

TOTAL 4.782 8.021 10.641 8.666 4.455 2.095 38.660

Dos dados extraidos da Tabela 2.2 foi elaborada a Tabela 2.3, onde é possivel constatar
ainda que o numero médio de viagens por habitante é crescente conforme o aumento da
faixa de renda familiar. Tal indice é denominado por diversos autores como indice de
mobilidade, dado pela relagdo entre o0 nimero de viagens por pessoa por dia e a populagéo,

refletindo o nivel de atividade social (Vasconcellos, 1999).

26



Tabela 2.3: Viagens/habitante/dia por faixa de renda familiar (R$) na RMSP, em 2002
(modificado — DM, 2003)

Viagens/habitante/dia por faixa de renda familiar

Até 400 400 a 800 a 1.600 a 3.000a Maisde
800 1.600 3.000 6.000 6.000

Viag/ 1,53 1,77 2,11 2,52 2,78 3,33
hab/dia

Assim, observa-se que 0 numero de viagens/habitante/dia cresce conforme o aumento da
renda da populacdo, refletindo um ndmero maior de atividades desempenhado por
determinada faixa de renda. E um maior numero de deslocamentos, por habitantes com
maior posse de automdveis, demanda mais espa¢os nas vias. Caso ndo haja
compatibilizacdo dessa demanda com o0s espagos para circulacdo, as condi¢Oes de

circulacdo podem piorar, impactando negativamente os padrfes de acessibilidade.

Nesse contexto, os estudos apresentados ilustram o processo de valorizacdo das areas,
destacando a relevancia da acessibilidade nesse processo. A area torna-se ainda mais
valorizada, se ocorrer a facilidade de movimentacdo para areas atratoras de fluxos e
atividades, no caso os centros urbanos. Dessa forma, o proprio centro passa a ser uma das
areas mais valorizadas pela sua acessibilidade, o que provoca a atracdo de construgoes,
atividades e pessoas, e conseqlientemente de fluxos para a area central. Ressalta-se ainda
que, quanto maior a renda dos habitantes de uma regido, maior o nimero de viagens e de
viagens por modo motorizado individual (automével), o que pode favorecer ainda mais 0

processo de saturacdo viaria e perda da acessibilidade.

Com o processo de formacdo dos subcentros atribuindo caracteristicas de centralidade a
area, conclui-se um processo analogo ao do centro, onde o valor do solo passa a ser
influenciado pela acessibilidade e pela distancia a este subcentro, atraindo construcdes,

atividades e pessoas, e consequientemente fluxos para a area.

2.3.3 Fatores locacionais

Os fatores locacionais sdo forcas de atracdo ou repulsdo que contribuem para determinar a
localizacdo mais econdmica das atividades produtivas ou para concentrar ou dispersar a

atividade dentro do espaco fisico-territorial. Toda localizacdo das atividades econdmicas
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tem por objetivo maximizar lucros e minimizar custos de producdo. As teorias locacionais

foram aplicadas com énfase na localizacdo industrial (Ferrari, 1979).

Dentre os fatores locacionais, Mota (1968) destaca os fatores técnico-locacionais, ou
economias de aglomeracéo, citando que se referem a concentracfes espaciais da industria
com o objetivo de obtencdo de custos menores de producdo através da agregacao de
diferentes unidades produtoras em um lugar comum. Subdividem-se em: economias de

escala; economias de localizag&o; economias de urbanizagéo.

Economias de escala sdo economias derivadas das escalas 6timas de fatores, produtos ou
da substituicdo de processos de producdo, com a finalidade de aumentar a eficiéncia da
produgéo como um todo. Economias de localizagcdo sdo economias externas que derivam
da localizacdo relativa de indlstrias semelhantes ou complementares entre si, com o
objetivo de obtencdo de vantagens econdmicas. Economias de urbanizacdo sdo economias
externas que derivam da aglomeracdo, em um mesmo lugar, de industrias distintas, com a

possibilidade de utilizacdo de elementos em comum (Mota, 1968).

Leme (apud Ferrari, 1979) classifica em trés os fatores locacionais: fator transporte; fatores
aglomerativos; fatores desaglomerativos. Como fator aglomerativo, considera todo fator
que tende a aglomerar as atividades produtivas em um determinado ponto. Cita como
exemplo economia de escala, presenca abundante de fatores de producdo, sistema viario
adequado, etc. Como fator desaglomerativo considera fatores que tendem a dispersar as
atividades produtivas. Exemplos: congestionamentos, transportes caros e demorados, etc.
Assim, o fator transporte pode ser aglomerativo ou desaglomerativo, dependendo das

caracteristicas.

Segundo Hirsch (1977), a cidade proporciona trés grandes condi¢Bes ao desenvolvimento
de empresas: especializacdo da producgédo, economia de escala e ampla variedade de bens e
servigos. Para o autor, a especializacdo da producdo, junto com as economias de escala,
potencializam mercados de bens e servicos, que de outro modo ndo seriam rentaveis.
Considera a urbanizacdo um dos principais fatores que geram a especializac¢do da producéo
e altas densidades, sendo que a proximidade diminui os custos de transporte e de transagéo
ndo somente para as empresas, como também para as economias domésticas, como

consumidores.
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Com estas referéncias ilustra-se que na zona de transicao, formada nas areas contiguas aos
centros ou subcentros, os padrdes de uso do solo tenderdo a ser alterados para abrigarem
atividades relacionadas ou complementares as atividades desenvolvidas nesses locais. Este
processo justifica-se pelos fatores locacionais, onde as atividades tendem a aglomerar-se
em atendimento as economias de escala, de localizacdo e de urbanizacdo, em busca do
mercado consumidor e das melhorias urbanas advindas da implantagdo do empreendimento

gerador de viagens.

Neste trabalho, procura-se ressaltar a relevancia da acessibilidade (aqui utilizada incluindo-
se 0 termo transporte) no contexto urbano, destacando que pode tornar-se um fator
aglomerativo, caso o0s empreendimentos sejam acessiveis pelos varios modos de
transporte; ou desaglomerativo, caso seja verificada na area saturagdo viaria com
consequente perda da acessibilidade. A relagcdo entre acessibilidade e o processo de
surgimento e decadéncia dos centros urbanos € descrita a seguir, no item 2.4, e a discusséo
sobre conceitos relativos a acessibilidade e sua relacdo com o uso do solo e os transportes €

retomada posteriormente, no item 3.2.

24 ASPECTOS RELACIONADOS AO PROCESSO DE SURGIMENTO E
DECADENCIA DOS CENTROS URBANOS

Como visto até aqui, o ferramental tedrico-conceitual relacionado as areas centrais permite
destacar que o processo de surgimento dos centros urbanos se deu pela necessidade de
conciliacdo da producdo com a disponibilidade de méo de obra e do mercado consumidor,
sendo necessario ainda diminuir o custo do transporte das mercadorias, passando o
transporte a ser um gerador de cidades (Ferrari, 1979). As teorias da ecologia social
urbana possibilitam identificar que a cidade desenvolve-se a partir do centro, fortemente
relacionada aos padrdes de acessibilidade. E com o crescimento da cidade desenvolvem-se

outros nucleos com caracteristicas de centralidade, os subcentros.

Conforme destacado anteriormente, este trabalho procura ressaltar a relevancia da
acessibilidade no contexto urbano, uma vez que esta pode se tornar um fator aglomerativo
ou desaglomerativo. Assim, este item procura relacionar a acessibilidade com o processo
de surgimento e declinio dos centros urbanos, com o objetivo de, posteriormente, fazer um

paralelo entre o processo de decadéncia relacionado aos centros urbanos e o que pode
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ocorrer com uma determinada area impactada por um empreendimento gerador de viagens,

caso venha a perder a acessibilidade.

Sobre os grandes centros urbanos, em sua grande maioria, observa-se um processo de
ascensdo, e saturacdo e posterior decadéncia do centro tradicional, onde os padrdes de
acessibilidade constituem elementos de extrema relevancia para esse processo. Tal

processo apresenta-se ndo s6 no Brasil como em nivel mundial.

A partir de consultas bibliograficas referentes ao urbanismo, tendo como principal exemplo
a cidade de S&o Paulo, como apresentado no Apéndice A, foi possivel estudar os fatores
que contribuem para o processo de decadéncia da area central que, simplificadamente,
pode ser assim descrito: o centro concentra um grande nimero de pessoas e atividades, o
que gera a necessidade de novas construcdes, acaba por atrair um nimero bastante grande
de viagens, e com 0 aumento da demanda por areas, seus terrenos sdo valorizados. Essa
valorizacdo também contribui para a atracdo de construcdes, atividades e viagens. Dada a
grande atracdo de pessoas, viagens e atividades, esse centro pode vir a tornar-se um local
saturado, com consequiente perda da acessibilidade, favorecendo o surgimento de um Novo
Centro. Assim, a saturacdo/perda da acessibilidade, a descentralizacdo, e o0 Novo Centro
conformam um conjunto de fatores que contribuem de forma relevante para processo de
esvaziamento, desvalorizacdo e consequiente decadéncia da area central. Com o passar do
tempo, um processo analogo pode vir a ocorrer com o Novo Centro, que pode entrar em
processo de saturacdo, podendo perder a acessibilidade, o que favorece a descentralizacdo
e 0 surgimento de um outro Novo Centro aliado as forcas de mercado, tornando-se um

processo ciclico. llustram-se as etapas desse processo na Figura 2.8.
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Figura 2.8: Processo de descentralizacdo e surgimento de Novos Centros

Com o objetivo de ilustrar o processo de descentralizacdo, o surgimento de novos centros e
a importancia da acessibilidade para esse processo, no Apéndice A descreve-se, de uma
maneira simplificada, o processo de descentralizacdo da cidade de S&o Paulo. Para
destacar a importancia da acessibilidade no processo s@o enfocados os aspectos historicos
relevantes de obras e planos que buscavam tornar a cidade mais acessivel, geralmente com
0 proposito de evitar a saturacdo viaria e 0s congestionamentos. Primeiramente destaca-se
o crescimento da cidade devido as facilidades de transporte; posteriormente o0 surgimento
do Centro Tradicional, favorecido pela grande acessibilidade a area; em sequéncia o
processo de ascensdo e decadéncia do Centro; a descentralizacdo rumo a Avenida Paulista

e por fim, indicios de descentralizagdo rumo a novos centros.

Do processo descrito no Apéndice A, destaca-se a relevancia da acessibilidade, que se
apresenta como um fator de grande importancia para o processo de decadéncia de areas
com caracteristicas centrais, para o processo de descentralizagdo rumo a novos centros e

para o processo de consolidacdo das novas centralidades.

Neste trabalho, descrevem-se as caracteristicas do centro como uma area de concentragao

de atividades e atracdo de fluxos, surgindo assim uma zona de transigdo ao redor da area
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central com o incremento de atividades relacionadas. Com o exemplo de Sdo Paulo
(Apéndice A), ilustra-se que a saturacdo e perda da acessibilidade na area central
favoreceram fortemente o processo de decadéncia da area central e o surgimento de outros

centros.

A partir deste processo € possivel fazer uma analogia com processo de formacgdo dos
subcentros (neste caso o conjunto formado pelos empreendimentos mais atividades
atraidas), ao se inserir um conjunto de atividades urbanas que geram grande nimero de
viagens: o empreendimento atribui caracteristicas de centralidade a area, atrai atividades
relacionadas a sua zona de transi¢cdo, sendo necessario garantir a acessibilidade da area e
ao empreendimento, caso contrario, a saturacdo e perda de acessibilidade contribuirdo

fortemente para a decadéncia &rea influenciada pelo empreendimento.

2.5 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo apresentou o ferramental tedrico-conceitual relacionado aos centros urbanos,
considerando conceitos, estudos e teorias que ressaltam a relacdo entre centralidade,
atividades e acessibilidade. A aplicacdo desse ferramental aos empreendimentos geradores
de viagens possibilita descrever os impactos que tais empreendimentos podem vir a causar

no ambiente urbano. Dentre os elementos apresentados, destacam-se:

- O centro urbano concentra atividades e os sistemas de transportes promovem 0 acesso
dos usuérios a tais atividades, confirmando a forte relacdo entre centro urbano, atividades e

acessibilidade;

- Dentre os conceitos de centros urbanos, o conceito de subcentro ou centro regional,
caracteriza conjuntos de atividades que conferem caracteristicas de centralidade ao espaco
urbano. Desta forma, determinados empreendimentos geradores de viagens (ou polos
geradores de trafego), cujo porte conferem a sua area de influéncia caracteristicas de
centralidade, atraindo atividades e alterando os padrdes de uso e ocupacao do solo, formam
um conjunto de atividades (empreendimento gerador de viagens mais atividades atraidas)

gue passam a constituir um subcentro ou centro regional.
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- Sobre o conceito de polo de desenvolvimento, destaca-se que os impactos derivados da
implantacdo de polos sdo bastante amplos: além de transformarem o meio geogréafico
imediato em que se inserem, alteram as fungdes dos espacos, impactando ainda 0s aspectos

econbmicos, sociais, culturais e institucionais;

- As teorias da ecologia social urbana possibilitam identificar que a cidade desenvolve-se a
partir do centro, fortemente relacionada aos padrbes de acessibilidade. Circundando o
centro surge uma zona de transicdo, reservada a sua expansdo, com tendéncia de alteracdo
do uso do solo para abrigar atividades relacionadas ou complementares as existentes no

centro;

- Os aspectos econdmicos de estruturacdo urbana ilustram o processo de valorizacdo das
areas, estando este fortemente ligado a acessibilidade, com destaque para a valorizagdo das
areas centrais. Ja os fatores locacionais explicam que na zona de transi¢éo, os padrdes de
uso do solo tenderdo a ser alterados para abrigarem atividades relacionadas as da area

central;

- A perda da acessibilidade do centro ou ao centro é um fator que contribui fortemente para

0 processo de esvaziamento, desvalorizacao e decadéncia de areas centrais;

- Com o processo de formagéo de um subcentro (que pode ser conformado pelo conjunto
do empreendimento mais alteracdes por ele provocadas nos padrdes de uso e ocupacéo do
solo) atribuindo caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia, observa-se que este
pode sofrer um processo de transformacdo analogo ao das areas centrais: o surgimento de
uma zona de transicdo, onde se desenvolvem atividades relacionadas as do
empreendimento, alterando os padrdes de uso, ocupacdo e valorizacdo do solo,
transformando o meio geografico e econbmico em que se inserem, e por conseqiéncia,
atraindo viagens. Assim, torna-se necessario garantir a acessibilidade da &rea influenciada
pelo empreendimento, a longo prazo, para evitar que ocorra um processo andlogo ao de

areas centrais, de saturacao, perda da acessibilidade, esvaziamento e decadéncia.

Para complementar as relagdes descritas neste capitulo, o Capitulo 3, a seguir, aborda
questdes relativas ao transporte, acessibilidade e uso do solo, ressaltando a relacéo entre

esses elementos; procura destacar a amplitude dos impactos no ambiente urbano
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provocados pelos empreendimentos geradores de viagens; e contempla questdes relativas
aos processos de planejamento e seus diferentes niveis, uma vez que €sses Processos
podem contribuir para evitar a perda da acessibilidade na area influenciada pelo
empreendimento, a longo prazo, evitando que ocorra um processo de decadéncia analogo

ao que ocorre em areas centrais.
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3 TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE, USO DO SOLO E O
PROCESSO DE PLANEJAMENTO

Neste capitulo, primeiramente sdo abordados impactos no ambiente urbano relacionados ao
transporte, ressaltando que os impactos relacionados aos empreendimentos geradores de
viagens podem se apresentar de dimensdo andloga. Posteriormente, descreve-se a relacéo
entre uso do solo, transporte e acessibilidade, enfatizando que alteracdes em um desses
elementos refletem-se nos demais. Tal relacdo justifica ainda a abordagem sobre os
processos de planejamento (uso do solo, transporte e circulagdo), a necessidade de
integracdo entre esses processos e em diferentes niveis (operacional, tatico, estratégico)
com o objetivo de garantir a acessibilidade de determinada area, a longo prazo. Dentro do
processo de planejamento de transportes, sdo contempladas questdes relativas ao Modelo
de 4 Etapas, assim como consideracdes a respeito do modelo, uma vez que seus elementos
conformam as bases das metodologias de analise de pdlos geradores de trafego. Faz-se
ainda uma breve introducéo sobre a existéncia de modelos de uso do solo relacionados a

transporte, que podem ser usados para diminuir as deficiéncias do Modelo de 4 Etapas.

3.1 IMPACTOS NO AMBIENTE URBANO RELACIONADOS AO
TRANSPORTE

O termo impacto ambiental, comumente usado na literatura, pode ser descrito como o
“impacto causado no meio ambiente pela introducdo brusca, repetida ou continua de
elementos que o modificam™ (Larrousse Cultural, 1992). J4 o Conselho Nacional de Meio
Ambiente - CONAMA (1986) considera impacto ambiental qualquer alteracdo das
propriedades fisicas, quimicas e bioldgicas do meio ambiente, resultante das atividades
humanas que direta ou indiretamente afetam a salde, a seguranca e o bem-estar da
populacéo; atividades sociais e econdmicas; a biota; as condicdes estéticas e sanitarias do

meio ambiente; ou a qualidade dos recursos ambientais.
Apresentando-se esses conceitos, pretende-se destacar que os impactos causados pelos

sistemas de transporte refletem-se em impactos variados no meio ambiente. A seguir sdo

relatados alguns estudos que descrevem a amplitude dos impactos relacionados aos
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sistemas de transporte no meio ambiente, que serdo posteriormente relacionados aos

impactos causados pelos empreendimentos geradores de viagens.

Silveira (1991) identifica trés grupos como os principais impactos ambientais relacionados
a projetos ou a investimentos em transportes:

i) impactos relativos as condi¢fes do meio ambiente: poluicdo sonora, a vibracdo e a
poluicdo atmosférica;

i) impactos relativos a organizacdo do espacgo urbano: alteracdo do uso do solo, alteracéo
da densidade ou da ocupacdo fisica do solo;

iii) impactos relativos as caracteristicas historico-culturais: intervencdes nos transportes
acabam por solicitar o uso de terrenos desocupados ou a demolicéo de prédios, o que pode

ser bastante significativo quando as intervengfes acontecem em areas com valor histérico.

O estudo de Furtado e Kawamoto (apud Silva, 1999) considera que os impactos em
transportes podem ser classificados em trés grandes categorias:

i) impactos sociais: a coesdo comunitéria; acessibilidade as facilidades e servigos, que
segundo os autores afetam a qualidade de vida; a possibilidade de realocagédo de pessoas;
ii) impactos econémicos: niveis de emprego, renda e atividades econdmicas; atividades
residenciais; impactos fiscais, referentes a valorizacdo ou desvalorizacdo da area,;
planejamento regional, podendo os impactos intervirem no planejamento; recursos e
energia, relacionados aos consumos energéticos e de material empregados no setor de
transportes;

iii) impactos ambientais: o ambiente construido; estética e valores histéricos; ecossistemas

terrestres e aquéticos; qualidade do ar; nivel de ruido.

Portugal e Goldner (2003), com base em outros estudos, ressaltam que o0s impactos
produzidos pelos sistemas de transporte podem ser estruturados em oito grupos:

i) urbanisticos: abordando potenciais de valoriza¢do ou desvaloriza¢do do sistema sobre 0
estoque imobiliario em sua é&rea de influéncia, quantidade de empreendimentos
imobiliarios, alteracdes no valor do solo, estética urbana e identidade paisagistica;

ii) energéticos: considerando o consumo de combustivel e seu efeito poluidor para atender

a nova demanda gerada pelo sistema;
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iii) temporais: contemplando as variagbes dos tempos de viagens por modalidade de
transporte, considerando as alteracdes no sistema viario, nas velocidades do trafego e
extensdo dos congestionamentos;

iv) poluidores: considerando qualidade do ar, nivel de ruidos e vibragdes, doencas
causadas pela poluicdo, gastos com manutencdo de imoveis;

v) relacionados a seguranca: observando a variacdo dos indices de periculosidade sobre
passageiros e pedestres;

vi) climéticos: relacionando-os ao efeito estufa, inversdes térmicas e ilhas de calor;

vii) econdmicos: contemplando custos, impactos no setor produtivo, mercado imobiliario,
mudancas na acessibilidade e mobilidade, consumo de combustiveis, dentre outros;

viii) sociais: incluindo mobilidade residencial, equidade, condicbes de vida,

desapropriacdes, segregacéo espacial.

Hutchinson (1979) destaca trés classes de impactos dos sistemas de transporte, ilustrando-
os através dos exemplos de auto-estradas:

1) impactos ambientais: compreendendo os impactos no uso do solo urbano, geracdo de
poluicdo sonora e atmosférica, impacto visual sobre propriedades adjacentes, interferéncia
nas tendéncias de atividade comunitaria;

ii) impactos sobre o desenvolvimento do solo: citando o exemplo das auto-estradas, que
desencorajam o aumento da densidade em &reas urbanas, aumentando gastos com infra-
estrutura, principalmente a de transportes;

iii) impactos de variacdo de acessibilidade: impactos desiguais dos investimentos de
transportes sobre 0 acesso de grupos socio-econémicos distintos as oportunidades de

emprego, educacdo, dentre outras.

Mouette e Fernandes (1996) ressaltam que a quantificacdo e posterior avaliacdo dos
impactos decorrentes dos sistemas de transportes apresentam algumas dificuldades, pois ha
uma grande quantidade de pardmetros a serem avaliados, muitos impactos ndo sao
mensuraveis e possuem magnitudes distintas. Distinguem, dentre os diversos impactos
decorrentes dos sistemas de transportes, dois tipos:

i) impactos primarios, como conseqiiéncia direta da intervencdo, como polui¢do sonora e
atmosférica; intrusdo visual; segregacdo urbana; desapropriagdes; variagdo no uso do solo;

variagdes na acessibilidade; alteracGes na configuracao espacial da cidade;
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ii) impactos secundarios, devidos ao desencadeamento de acdes e reacdes, como danos a
salde humana; queda de produtividade; inseguranca causada pela possibilidade de
acidentes; danos ao patrimonio; ruptura ou queda do comércio local; perda da identidade
local; variacdo no valor do solo; variacdo da mobilidade; geracdo de empregos;

adensamento urbano; reducédo do tempo e do custo do deslocamento.

Vasconcellos (2000) enfatiza dentre os impactos atribuidos aos sistemas de transporte 0s
que se apresentam:

i) na dimensdo ambiental, que influenciam na degradacdo da qualidade de vida urbana,
incluindo-se ainda os crescentes indices de poluicdo atmosférica;

i) no espaco destinado ao transporte motorizado, que prejudica o espaco das pessoas,
ocasionando também a invasao de areas residenciais por trafego pesado;

Iii) na seguranca relativa ao transito, destacando que os acidentes de transito tornaram-se

um dos problemas mais graves.

Da bibliografia estudada, observa-se que grande parte atribui aos sistemas de transportes
impactos negativos. Todavia, ressalta-se que muitas vezes 0s sistemas de transportes
conferem impactos positivos aos usuarios e ao ambiente urbano, como acessibilidade,
mobilidade, valorizacdo, dentre outros, favorecendo o desenvolvimento de determinadas

areas.

Com relacdo aos empreendimentos geradores de viagens, Silveira (1991) destaca que
dentre os estudos sobre pélos geradores de trafego (PGTs) sdo abordados impactos
relacionados ao trafego, circulagcdo e transito. A autora acrescenta que 0s impactos
provenientes destes empreendimentos também ocorrem em nivel ambiental, analogamente
aos impactos ambientais relacionados a transportes, incluindo impactos nas condi¢des do
meio ambiente, na organizacdo do espaco urbano e nas caracteristicas historico-culturais.
Sobre os relativos a organizagdo do espago urbano, ressalta a relevancia da presenca de
polos geradores de trafego, causando muitas vezes, alteracdo do valor dos terrenos,
alteracdo do uso, da densidade ou da ocupacdo fisica do solo. No estudo sobre PGTs
realizado pela autora através de consultas a especialistas, sdo ordenadas variaveis que
influenciam nos impactos ocorridos no ambiente urbano, ressaltando a inter-relacéo
existente entre transporte e organizacdo do espaco. Essas varidveis encontram-se

apresentadas na Tabela 3.1.
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Tabela 3.1: Variaveis que influenciam nos impactos ocorridos no ambiente urbano
decorrentes da implantagéo de polos geradores de trafego, por ordem de prioridade
(Silveira, 1991)

TIPO DE IMPACTO ORDEM VARIAVEL
Alteracdo do valor do solo - tipo de atividade
- localizacdo
- capacidade de atendimento
- tipo de atividade
- capacidade de atendimento
- localizacéo
- &rea construida
- &rea construida
- tipo de atividade
- localizagdo
- tipo de atividade
- localizagdo
- capacidade de atendimento

Alteracdo da densidade

Alteracdo das condicdes
ambientais naturais

Alteracdo do uso do solo

WNRFRPWNRRRWONRERWN R

O trabalho de Sanjad (2003) procura demonstrar como um grande empreendimento urbano,
no caso um shopping center, pode alterar a dindmica imobiliaria da sua area de influéncia,
acabando também por impactar indiretamente a qualidade da circulag&o, a longo prazo. E
indica uma alta correlacéo entre a instalacdo de um grande empreendimento urbano e o
aumento da dinamica imobiliaria no seu entorno. O estudo alerta ainda sobre a importancia
de se definir o impacto de um grande empreendimento ndo somente com relagdo ao trafego
direto, como também do trafego advindo da dindmica imobiliaria, exemplificada como
aumento das transa¢des com imoveis novos e usados e transformacdes no padrao de uso do

solo que, a longo prazo, pode ocasionar uma perda da qualidade da circulacéo.

E possivel observar que o tanto o enfoque de Silveira (1991), quanto o de Sanjad (2003)
apresentam semelhancas com a abordagem desta dissertacdo, ao considerar impactos no
ambiente urbano causados por grandes empreendimentos, ou PGTs, além dos relacionados
apenas ao trafego, circulacdo e transito. Como principal diferenca, ressalta-se que esta
dissertacdo pretende relacionar esses impactos a acessibilidade; a um horizonte temporal
mais abrangente; e ainda ao processo de decadéncia que pode ocorrer com a area, caso

venha a perder a acessibilidade.

Sobre os impactos relativos a PGTs, a CET (1983) refere-se aos que se d&o sobre o sistema
viario, classificando-os em:

i) impactos sobre a circulacdo, como congestionamentos, dificuldade de acesso ao pélo e
conflito entre o trafego de passagem e o que se destina ao pdlo;

ii) m& acessibilidade ao empreendimento;
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iii) aumento do numero de acidentes;

iv) impactos sobre o estacionamento.

Com relagdo aos impactos no uso do solo na regido em que o empreendimento é inserido, o
estudo da CET (1983) cita depender do tipo de ocupacdo anterior a instalacdo do
empreendimento, ressaltando a possibilidade de ocorrerem problemas a médio e longo
prazos, uma vez que areas adjacentes ao empreendimento podem sofrer um processo de

transformac&o, descaracterizando-se.

Para 0 DENATRAN (2001), a implantacdo e operacdo de pdlos geradores de trafego
causam impactos na circulacdo viaria, com efeitos indesejaveis na mobilidade e
acessibilidade de pessoas e veiculos, assim como 0 aumento da demanda em sua area de
influéncia. Trés efeitos indesejaveis decorrentes da implantacdo de pélos geradores sao
ressaltados:

i) congestionamentos, que provocam o aumento do tempo de deslocamento e dos custos
operacionais dos veiculos;

ii) deterioracdo das condi¢fes ambientais da area de influéncia do polo, considerando os
niveis de poluicdo e o nimero de acidentes;

iii) conflitos entre trafegos de passagem e o que se destina ao empreendimento, com

dificuldade de acesso as areas internas do empreendimento.

Com a apresentacdo destes estudos, pretende-se enfatizar que os impactos provenientes dos
sistemas de transporte no meio ambiente urbano sdo bastante diversificados e atingem
diversos setores: econémico, social, urbanistico, energético, dentre outros, podendo

refletir-se de maneira negativa ou positiva no ambiente urbano.

Quanto aos impactos atribuidos aos empreendimentos geradores de viagens, Sao
considerados, na maioria das vezes, apenas impactos na circulacdo e sistema viario
decorrentes da geracdo de viagens causadas especificamente pelo empreendimento. Porém,
é importante destacar que a amplitude dos impactos causados pela implantacao e operacéo
de empreendimentos geradores de viagens € de dimensdo anadloga aos causados pelos
sistemas de transporte, apresentando-se em diversos aspectos do ambiente urbano, de
forma positiva ou negativa, dependendo do planejamento e controle dos impactos na area

influenciada e das conseqiiéncias da implantacao.
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Para efeito deste trabalho, sdo enfocados os aspectos que podem refletir-se em impactos
negativos para os niveis de acessibilidade da area impactada pelo empreendimento. Para
tal, os impactos na circulacdo e sistema vidrio causados especificamente pelo
empreendimento gerador de viagens sdo denominados de impactos diretos. Os demais
impactos decorrentes da implantacdo e operacdo do empreendimento gerador de viagens,
que se dao no ambiente urbano provenientes do proprio empreendimento ou das alteracdes
provocadas pelo empreendimento, sdo denominados impactos derivados, conforme Tabela
3.2.

Tabela 3.2: Impactos diretos e impactos derivados da implantacdo de empreendimentos
geradores de viagens.

IMPACTOS CATEGORIAS DESCRICAO
- Aumento do fluxo de veiculos
- Aumento do tempo de viagem
IMPACTOS Sistema viério e circulagdo - Congestionamento
DIRETOS - Conflito trafegos
- Estacionamento
- NUmero de acidentes
Alteracoes:
- no valor do solo
Ambiente Urbano - no uso (atividades)
- na ocupacdo do solo
- na densidade
- Coesdo comunitaria
IMPACTOS Sociais - Mobilidade
DERIVADOS - Acessibilidade
- Realocacéo de pessoas
- Niveis de emprego e renda
- Fiscais
Econdmicos - Planejamento regional
- Recursos
- Custo de viagens
- Energia
- Ambiente construido
- Estética
Meio Ambiente - Valores Histdricos
- Ecossistemas
- Qualidade do ar
- Nivel de ruido
- Vibragdes

Como pode ser visualizado a Figura 3.1, a implantacdo e operacdo de um empreendimento
gerador de viagens impacta o sistema viario, que modifica os valores e padrfes de uso e
ocupacdo do solo; alteracdes no valor, uso e ocupacédo do solo contribuem para a geragédo
de viagens, ocorrendo uma relacdo ciclica entre ambos. Portanto, dentre os impactos

derivados, como foco deste trabalho, sdo estudados os impactos no ambiente urbano que se
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refletem em alteracbes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo, pois existe uma forte
relacdo entre estes e a geracdo de viagens, influenciando consequientemente, os padrdes de

acessibilidade.

Implantacéo e operacao do
empreendimento gerador de viagens

v A

) _ IMPACTOS NO
IMPACTOS NO Geracdo de viagens p SISTEMA VIARIO

AMBIENTE URBANO Alterac6es no fluxo
Alteracoes: de veiculos e no tempo
no valor do solo de viagem
no uso (atividades) Congestionamentos
na ocupacéo do solo AlteragBes Conflito de trafegos
na densidade € Estacionamento

NUmero de acidentes

Figura 3.1: Relacdo ciclica entre os impactos no ambiente urbano e os impactos no sistema
viario relacionados a implantacdo de um empreendimento gerador de viagens

Para um melhor entendimento da relacdo entre transporte, acessibilidade e uso do solo,
onde alteragcbes em um desses elementos impactam os demais, a seguir sdo feitas algumas
consideracdes relevantes para o tema, assim como € apresentada a necessidade de
integracdo dos processos de planejamento desses elementos, procurando evitar impactos

negativos em horizontes temporais distintos.

3.2 RELACAO ENTRE USO DO SOLO, TRANSPORTE E ACESSIBILIDADE

O uso do solo urbano pode ser descrito como o meio de distribuicdo espacial das funcdes
da cidade, divididas em zonas, onde destacam-se as residenciais, industriais, comerciais, de
servigos, de lazer e institucionais. O uso do solo decorre de um conjunto de acdes
individuais e de grupos. Estas a¢fes seguem um comportamento motivado por valores,

ideais e atitudes, organizados e ndo organizados da populacdo urbana (Chapin, 1977).

Sobre o transporte e sua relagdo com o uso do solo, Bruton (1979) afirma que o sistema de
transporte € mais do que somente um sistema fisico, gerando conseqiéncias ao ambiente
urbano que se refletem a curto prazo, influenciando a origem, destino, modo, tempo, rota
das viagens; e a longo prazo, podendo resultar na mudanca de localizacdo de atividades
(uso do solo) de forma a se ajustarem ao sistema de transportes.
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Para Watterson (1993), o sistema de transporte urbano é o responsavel por resolver os
problemas espaciais de uso do solo, ao fornecer o elemento acessibilidade, que consiste,

segundo o autor, na facilidade de movimento entre locais separados.

A Unido Européia (2003) reconhece a relacdo entre viagens, acessibilidade e localizacdo
de atividades, afirmando haver um ““ciclo de respostas entre transportes e uso do solo”. O
trabalho resume as principais caracteristicas da relacdo entre uso do solo, transporte e
acessibilidade em quatro tdpicos:

i) a distribui¢do dos usos do solo (residencial, industrial ou comercial) sobre a &rea urbana
determina as localiza¢des das atividades humanas, como viver, trabalhar, fazer compras,
educacdo e lazer;

i) a distribuicdo das atividades no espago requer interac0es espaciais, ou viagens, para
superar as distancias entre a localizacao das atividades;

iii) a distribuicdo das infra-estruturas de transportes cria oportunidades para as interacfes
espaciais, que podem ser medidas pela acessibilidade;

iv) a distribuicdo da acessibilidade no espaco é um dos fatores determinantes para decisdes
de localizacdo, resultando em mudancas nos padrdes de uso do solo.

Neste contexto, ressalta-se que o termo acessibilidade, bastante utilizado neste trabalho, é
também explorado por diversos autores, dos quais foram escolhidas algumas defini¢cdes
para fazer parte deste estudo. A seguir, apresentam-se as definicdes de Vasconcellos
(2000), Arruda (1997), Geurs e Wee (2004) sobre o termo acessibilidade, com o objetivo
de contribuir para o entendimento da sua relacdo com o transporte e com as alteracfes por
eles provocadas nos padrdes de uso e ocupacdo do solo. Tais alteragfes afetam diretamente
o0s sistemas de transporte e por consequéncia, a acessibilidade, numa relacdo ciclica, onde

impactos em um afetam diretamente os outros dois.

Para Vasconcellos (2000), acessibilidade pode ser definida como a facilidade de atingir
destinos desejados, representando a medida mais direta (positiva) dos efeitos de um
sistema de transporte. De uma maneira bastante simplista, pode ser medida pelo nimero e
pela natureza dos destinos desejados que podem ser alcangados por uma pessoa. Desta
maneira, uma medida similar é a densidade de linhas de transporte publico, para usuarios
cativos, ou a densidade das vias, para usuarios de automoéveis. O autor subdivide a

acessibilidade em dois grupos. O primeiro, a macroacessibilidade caracteriza a facilidade
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de cruzar o espaco e ter acesso a equipamentos e construgdes. Pode ser medida pela
quantidade e natureza das ligagdes fisicas no espaco, como vias e sistemas de transporte
publico. O segundo, a microacessibilidade, caracteriza a facilidade de acesso ao destino
final ou ao veiculo desejado, podendo ser medida pela distancia ou pelo tempo de acesso,

tratando-se de um componente da macroacessibilidade.

Para Arruda (1997), o conceito de acessibilidade tem evoluido da simples proximidade
fisica entre dois lugares, até significados mais complexos, que envolvem a “liberdade de
escolha e acdo de um individuo no sentido de tomar parte em diferentes atividades
disponiveis no seu espago comportamental”. Arruda define acessibilidade como o
resultado da complexa interacdo entre o sistema de atividades e o sistema de transportes,
gue envolve ainda a compatibilidade entre diversos aspectos, citando o custo geral de
viagem de um individuo para alcancar um dado equipamento urbano, a disponibilidade da
atividade no tempo e a disponibilidade temporal e financeira do individuo para tomar parte

em determinada atividade.

O trabalho de Geurs e Wee (2004) conceitua acessibilidade como um indicador do impacto
do desenvolvimento e das politicas relativas ao uso do solo e transporte, gerando a
oportunidade de participacdo em atividades em locais distintos. Os autores identificam
guatro componentes da acessibilidade:

i) componente uso do solo: constitui a quantidade, qualidade e distribuicdo espacial de
oportunidades e a demanda relativa a essas oportunidades; e o confronto entre a
necessidade e a demanda;

ii) componente transporte: expressa a dificuldade do usuario para cobrir a distancia entre a
origem e o destino utilizando um modo de transporte especifico;

iii) componente temporal: consiste na disponibilidade de oportunidades em diferentes
momentos do dia e o tempo disponivel para a participacdo em certas atividades, como, por
exemplo, trabalho e lazer;

iIv) componente individual: reflete as necessidades, habilidades e oportunidades,

influenciando o nivel de acesso do usuario aos modos de transporte.

Conforme abordado no Capitulo 2, a acessibilidade é um fator fortemente presente nas

areas centrais, onde os sistemas de transporte favorecem o0 acesso das pessoas as
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atividades. Também conforme abordado anteriormente, o processo de decadéncia da area

central esta fortemente ligado a perda da acessibilidade.

Dessa forma, define-se para este trabalho, que a perda da acessibilidade consiste no
aumento da dificuldade de atingir o destino desejado, seja pelos modos motorizados
(através de veiculos individuais ou coletivos), seja pelos modos ndo motorizados (bicicleta
ou a pé). Assim, o conceito de perda da acessibilidade pode ser aplicado ainda a area de
insercdo do empreendimento gerador de viagens ou ao proprio empreendimento, quando
estes sdo os destinos e tornam-se dificeis de ser atingidos tanto pelo modo motorizado

quanto pelo modo ndo motorizado.

Para evitar a perda da acessibilidade nas areas impactadas pelos empreendimentos
geradores de viagens, que podem ocorrer a longo prazo devido ao nimero total de viagens
adicionados ao sistema (viagens geradas pelo empreendimento mais viagens geradas, a
longo prazo, pelas alteracfes nos padrbes de uso e ocupa¢do do solo na area influenciada
pelo empreendimento), torna-se indispensavel um processo de planejamento que integre 0s
diversos elementos da estrutura urbana que tém relacdo com a acessibilidade. Nesse
contexto, destacam-se 0s planejamentos de uso do solo, de transporte e de circulacdo, que
podem impactar direta ou indiretamente a acessibilidade, assim como serem impactados

por ela.

Complementarmente a necessidade de integracdo dos planejamentos de uso do solo, de
transportes e de circulacdo, ressalta-se ainda a necessidade de fazé-los em diferentes niveis,
abrangendo os possiveis impactos a curto, médio e longo prazos, conforme abordagem do
item 3.3, a sequir.

3.3 O PROCESSO DE PLANEJAMENTO

3.3.1 Conceituacao

Sobre o processo de planejamento, Ferrari (1979) cita a definicdo da Carta dos Andes, de

1958: “método de aplicacdo, continuo e permanente, destinado a resolver, racionalmente,

0s problemas que afetam uma sociedade situada em determinado espaco, em determinada
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época, através de uma previsdo ordenada capaz de antecipar suas ulteriores

consequéncias”.

Para Maximiniano (1985), o planejamento pode ser descrito de trés maneiras: processo de
definicdo de objetivos ou resultados a serem alcancados, bem como as atividades e
recursos (meios) que permitirdo alcanca-los; processo de inferéncia na realidade, com o
objetivo de passar de uma situacdo conhecida para um situacdo desejada, dentro de um
intervalo de tempo predeterminado; tomada de decisGes no presente que afetam o futuro,

visando reduzir a incerteza.

Papacostas e Provedouros (1987) definem o planejamento como a atividade ou processo
que examina o potencial de a¢Ges futuras, com o objetivo de guiar uma situagdo ou sistema
para uma direcdo desejada. Ressaltam o aspecto mais importante do planejamento ser sua
orientacdo para o futuro. Na Figura 3.2 pode ser observado um esquema sobre o processo
de planejamento, dividido em oito etapas, formando um processo ciclico, onde é destacada

a necessidade da avaliagdo continua do processo.

Analise das
condigBes existentes
(diagnéstico)

Levantamentos
(coleta de dados)

Defini¢éo de
objetivos e metas
Anélise das

Avaliagdo continua alternativas

futuras
Implementacao

Avaliacéo e escolha
Figura 3.2: Processo continuo de planejamento
(modificado - Papacostas e Provedouros, 1987)

Elaboracao de
alternativas

Dada a relagéo entre transporte, acessibilidade e uso do solo, neste trabalho, ressalta-se que
0 processo de planejamento urbano deve integrar os demais planejamentos: do uso do solo,
dos transportes e da circulacdo, uma vez que, conforme ressaltado, alteragdes em qualquer

um destes refletem-se nos demais.

Ao conceito de Planejamento Urbano aplica-se a defini¢cdo de planejamento, adicionando

que € o processo relacionado a organizacdo do espaco, definindo a forma como este deve
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ser dividido, ocupado e utilizado, onde estdo inseridos os planejamentos de uso do solo e
de transporte. O Planejamento do Uso do Solo é definido como o conjunto de diretrizes
gue conferem consisténcia e racionalizam as decisfes publicas e privadas sobre o uso e
desenvolvimento do solo urbano, guiam as decisfes sobre seu uso e auxiliam o processo de

planejamento (Chapin, 1977).

O Planejamento de Transporte consiste na atividade que define a infra-estrutura necessaria
para assegurar a circulacdo de pessoas e mercadorias e a organizagdo dos sistemas de
transporte que estdo sujeitos a regulamentacdo publica, inclusive a tecnologia e o nivel de
servigo a ser ofertado (ANTP, 2004). Para Vasconcellos (2000), ¢ a técnica de intervengéo
sobre o desenvolvimento urbano que ird permitir os deslocamentos de pessoas e
mercadorias. O Planejamento da Circulagéo pode ser definido como a infra-estrutura de
transportes sera utilizada pelos veiculos e pelas pessoas.

Para Huchtinson (1979), uma importante deficiéncia de estudos de transporte urbano
consiste na falta de relagdo com os demais tipos de planejamento, ndo refletindo
adequadamente a interacdo entre investimentos de transporte, desenvolvimento do solo e
outros planos de sistemas de utilidades publicas. Sugere um processo de interagdo com a

comunidade e com todos os tipos de planejamento, como pode ser observado a Figura 3.3.

Horizonte

20 a 50 anos Planejamento Regional F—’

20 a 30 anos Planejamento Estratégico Urbano }~—>
(atualizado soe;ngi Planejamento de Transportes F—>
10 anos Planejamento Funcional }-—»

10 anos i .
(revisdo anual) Planejamento de Investimentos }‘—’

Comunidade

Figura 3.3: Fases do processo de planejamento (modificado - Hutchinson, 1979)

Neste contexto, considera-se que determinados niveis de acessibilidade apresentam-se,
muitas vezes, como uma conseqiiéncia da integracdo entre os planejamentos de uso do
solo, de transportes e de circulacdo. E, complementarmente a integracdo, é necessario

ainda fazé-la em diferentes niveis, abrangendo os possiveis impactos a curto, médio e
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longo prazos. Para tal, a seguir, apresentam-se 0s conceitos relativos aos niveis de
planejamento (operacional, tatico e estratégico) utilizados a principio no planejamento

empresarial, aplicando-os aos planejamentos de uso do solo, de transporte e de circulacao.

3.3.2 Niveis de planejamento

Do ponto de vista empresarial, 0 planejamento consiste em um processo que estabelece
objetivos, define linhas de agéo e planos detalhados para atingi-los e determina os recursos
necessarios a consecucdo destes objetivos (Lopes, 1976). Considerando-se 0s niveis
hierarquicos de planejamento procedentes do planejamento empresarial, distinguem-se trés
tipos: planejamento estratégico, tatico e operacional, que podem ser ilustrados relacionados

aos niveis de decisdo numa piramide organizacional conforme Figura 3.4.

Planejamento
Estratégico

Planejamento
Tético

Planejamento
Operacional

Operacional

Figura 3.4: Niveis de decisdo e de planejamento (modificado - Oliveira, 1991)

O planejamento operacional, de prazo mais imediato, € constituido basicamente pelos
planos de acdo ou planos operacionais. Corresponde a um conjunto de partes homogéneas
do planejamento tatico (Oliveira, 1991). O planejamento tatico se relaciona a objetivos de
curto prazo e com maneiras e acGes que, geralmente, afetam apenas parte do sistema,
objetivando otimizar determinada area de resultado e ndo o sistema como um todo.
Trabalha com os objetivos estabelecidos no planejamento estratégico. Deve fazer uma
utilizacdo eficiente dos recursos disponiveis para a consecucao dos objetivos previamente
fixados segundo uma estratégia predeterminada (Oliveira, 1991). O planejamento
estratégico relaciona-se com objetivos de longo prazo e com maneiras e acbes para
alcancé-los, que afetam o sistema como um todo. Constitui um processo gerencial que

possibilita estabelecer o rumo a ser seguido, objetivando a obtencdo de um nivel de
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otimizacdo. Considera as condigdes externas e internas ao sistema e sua evolucao esperada
(Oliveira, 1991).

Drucker (apud Lopes, 1976) define planejamento estratégico como o processo continuo de
tomada de decisdes, sistematizado, e com maior conhecimento possivel do seu futuro,
organizando os esforgcos necessarios a execucao das decisdes e aferindo seus resultados em

comparagao com as expectativas.

A partir das referéncias citadas, apresenta-se a Tabela 3.3, que resume as principais

caracteristicas dos niveis de planejamento.

Tabela 3.3: Resumo das principais caracteristicas dos niveis de planejamentos

Planejamento Estratégico Planejamento Tatico Planejamento Operacional

Desempenho futuro Protege 0s objetivos Conjunto de partes

desejado estratégicos homogéneas do planejamento
tatico

Longo Prazo Meédio prazo Imediato

Define produtos Coordena as partes Define tarefas e atividades

Afeta o todo Afeta partes Afeta partes homogéneas

Objetiva determinado nivel  Otimiza determinada area Planos de acao/

de otimizacéo Planos operacionais

Ao aplicar o conceito de planejamento estratégico as cidades, Guell (1997) o define como
uma forma sistemética de direcionar mudancas e criar o melhor futuro possivel para uma
cidade. Trata-se de um processo criativo com base em uma atuagdo integrada e a longo
prazo, estabelecendo um sistema continuo de tomada de decisdo. O autor descreve 0s
principais beneficios provenientes do planejamento estratégico aplicado as cidades, onde
destaca como principais: oferece uma visdo global e intersetorial do sistema urbano a
longo prazo; identifica tendéncias e antecipa oportunidades; formula objetivos prioritarios
e concentra recursos limitados em assuntos criticos; estimula o dialogo e o debate interno;
promove a coordenacdo entre administracdes, dentre outros. Ressalta ainda o planejamento
estratégico ser complementar e ndo substituir o planejamento urbano tradicional. A
utilizac@o conjunta de ambos os planejamentos integra diferentes atividades e assegura um

propodsito e uma direcdo comum.
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Huchtinson (1979) ressalta dois de cinco objetivos do planejamento estratégico urbano,
que julga como os principais:

1) especificar conceitos alternativos de desenvolvimento urbano, permitindo que suas
implicacdes sobre os transportes e 0s servigcos possam ser avaliadas;

il) proporcionar uma estrutura urbana que melhor abrigue o sistema de atividades que se
espera desenvolver numa area urbana, sendo capaz de admitir alteracfes e ajustes nesse
sistema. E destaca ainda como objetivos do planejamento estratégico urbano:

iii) minimizar impactos adversos do desenvolvimento futuro sobre a area urbana existente
e sobre 0 meio ambiente natural;

iv) compatibilizar, em termos de localizacdo, as areas de emprego e de domicilio e
assegurar que a distribui¢do dos centros de emprego seja compativel com a distribuicao da
populacéo;

v) assegurar o0 atendimento do desenvolvimento urbano futuro adequada e

economicamente.

Diante destes conceitos, ao relaciona-los a acessibilidade e aos empreendimentos geradores
de viagens, considera-se que o nivel estratégico deve concentrar-se em medidas e
consequiéncias a longo prazo, com o0 objetivo de garantir condi¢bes adequadas de
acessibilidade na area impactada pelo empreendimento. O nivel tatico deve concentrar-se
em medidas a médio prazo, com destaque para alteracdes nos padrdes de uso e ocupagdo
do solo causadas pela implantacdo do empreendimento, que podem vir a gerar um nimero
significativo de viagens. O nivel operacional esta voltado para medidas a curto prazo, com
énfase nos sistemas vidrio e de circulacdo, considerando as viagens causadas
exclusivamente pelo empreendimento, conforme contemplado pelo pelas metodologias de
analise de impactos de pélos geradores de trafego.

Grande parte das metodologias de analise de impactos de polos geradores de trafego
(conforme abordagem feita no item 4.4) enfocam o planejamento operacional do sistema e
tém como base o processo tradicional de planejamento de transportes (Modelo de 4
Etapas). Neste contexto, a seguir faz-se uma breve apresentacdo do processo tradicional de
planejamento de transportes, procurando ressaltar suas deficiéncias conforme bibliografia
existente, possibilitando, posteriormente, o embasamento das consideragfes sobre as
metodologias de andlise de impactos de PGTs.
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3.4 PLANEJAMENTO TRADICIONAL DE TRANSPORTES: MODELO DE 4
ETAPAS

O processo de planejamento de transportes baseia-se na utilizacdo de modelos. As
experiéncias pioneiras sdo atribuidas ao sistema desenvolvido nos Estados Unidos, na
década de 50, denominado Urban Transportation Planning System — UTPS (Vasconcellos,
2000). Como resultado das experiéncias e pratica acumuladas, no fim da década de 60 foi
consolidada a estrutura do modelo de transportes que posteriormente passou a ser chamado
de Planejamento Tradicional de Transportes, Modelo de 4 Etapas, ou ainda Modelo de

Demanda.

Na fase inicial, o processo estava relacionado a um amplo processo de construcdo de
rodovias nos Estados Unidos. E paralelamente a aplicacdo nos Estados Unidos, a partir da
década de 70, o UTPS foi utilizado em todo o mundo, inclusive nos paises em

desenvolvimento (Vasconcellos, 2000).

O modelo utiliza técnicas em quatro etapas para prever a demanda futura de transportes e
definir as melhores alternativas de oferta, utilizando principios técnicos e econdémicos. Os
estudos das quatro etapas sdo feitos para a situacdo presente e para situacbes futuras
hipotéticas, onde divide-se a area de estudo em zonas de trafego e posteriormente sdo
projetados valores de varidveis relevantes para o processo, como indices de motorizagéo,
renda, populacao, taxas de empregos, etc. O modelo baseia-se nas analises de geracdo de
viagens, distribuicdo de viagens, divisdo modal e alocacdo de viagens, brevemente

apresentadas a seguir.

A etapa de geracdo de viagens é definida por Bruton (1979) como a determinacdo do
namero de viagens associado a uma zona de trafego, consistindo em viagens produzidas e
atraidas para a zona. A geracdo de viagens investiga a relacdo entre as caracteristicas dos
movimentos e os dados sdcio-econdmicos da populacdo. Sua principal tarefa € relacionar a
intensidade de viagens de e para parcelas do solo, considerando-se o tipo e a intensidade do

uso do solo (Hutchinson, 1979).

Segundo Mello (1975), o numero de viagens produzidas ou atraidas por uma determinada

area de estudo sera funcdo de uma série de caracteristicas da area, destacando como
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principais: a localizacdo da area de estudo em relagédo as areas centrais; 0s padrdes de uso
do solo da éarea; as caracteristicas dos sistemas de transportes; e as caracteristicas socio-

econdmicas da populacao.

A etapa de distribuicdo de viagens investiga a atragdo entre zonas de trafego, dentro de
uma determinada area, ou zona de trafego. Para Bruton (1979), € a distribuicdo de um dado
numero de viagens entre os diversos pares de zonas de trafego, na area de estudo. Desta
forma torna-se possivel conhecer 0s movimentos interzonais e estabelecer a freqiiéncia de

viagens realizadas entre as zonas (Mello, 1975).

A etapa divisdo modal estuda a divisdo proporcional do total de viagens realizadas por
diferentes modos de transporte entre as zonas de origem e destino. E bastante influenciada
pelo nivel s6cio econdémico da populacéo, que implicara em diferentes escolhas modais.

A alocacdo de trafego investiga os caminhos escolhidos para o deslocamento. Para
Huchinson (1979), a alocacdo simula o modo pelo qual as viagens por automoével e
transporte coletivo entre cada par origem-destino se distribuem sobre as liga¢fes de suas

respectivas redes viarias.

3.4.1 Consideraces sobre o Planejamento Tradicional de Transportes

O UTPS foi utilizado inicialmente para aplicacdo em um amplo programa de construcao
rodoviaria desenvolvido nos Estados Unidos, assim como para apoio a politicas de uso do
automovel. Posteriormente, foi reconhecida a crescente geracdo de impactos sociais e

ambientais decorrentes do aumento do trafego.

A partir de 1976 os técnicos passaram a constatar a baixa confiabilidade do modelo para
fazer previsbes a longo prazo, sugerindo que o mesmo fosse utilizado num enfoque
operacional, orientado para um apoio permanente ao processo de decisdo (Vasconcellos,
2000). O modelo ndo considera, ou considera apenas parcialmente, o processo de

desenvolvimento urbano e sua relacdo com o transporte.

Dupoy (apud Vasconcellos, 2000) enfatiza a funcdo do modelo de garantir apoio ao

automovel e de dar pouca atencdo ao trafego ndo motorizado, como de pedestres e
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ciclistas. Essa afirmativa é confirmada pelo conceito americano de viagem, definido pelo
National Commitee on Urban Transportation de Chicago, em 1954: ““Viagem (trip) € uma
jornada individual com certo propdsito entre dois pontos por um meio especifico de
transporte, por uma pessoa de idade minima de 5 anos. Sdo excluidas desta definicéo
jornadas realizadas a pé, de bicicleta ou motocicleta. Em principio qualquer parada
implica no inicio de outra viagem. Paradas com propdsitos secundarios e que nao
determinaram a escolha da rota sdo desprezadas nos estudos de trafego™, citado por
Mello (1975).

Vasconcellos (2000) destaca a problematica causada pelas conseqliéncias do processo de
planejamento e da reorganizacdo das cidades nos paises em desenvolvimento com o uso do
Modelo de 4 Etapas, onde o0 modelo torna-se uma ferramenta do processo de planejamento.
O autor ressalta que processo de planejamento é um processo politico, onde sdo negociadas
solugdes para os problemas. O enfoque critico do autor sobre o Processo Tradicional de

Planejamento abrange quatro areas: técnica, politica, estratégica e ideoldgica.

Quanto a critica técnica, Vasconcellos (2000) enfatiza os seguintes aspectos:

i) abrangéncia do processo: visdo limitada do processo de desenvolvimento urbano;
enfoque orientado para a defini¢do de projetos; falta de interdisciplinaridade nos enfoques;
ii) problemas de previsdo do comportamento de varidveis no futuro: possiveis erros na
coleta de dados, na definicdo da amostra, na especificacdo e calibragdo dos modelos,
gerando erros que podem ser propagados alterando os resultados finais; erros de previsao e
modelagem podem levar a estimativas incorretas de trafego, e conseqiientemente das infra-
estruturas;

iii) principios metodoldgicos: pressupostos microecondmicos, quando utilizados no
transporte, podem ser questionados; existéncia de aspectos ndo monetarios da oferta como
conforto, tempo de viagem, acessibilidade, confiabilidade e comportamento do usuario,
gue aumentam a complexidade da modelagem;

iv) natureza sequencial das etapas: a sequéncia rigida das etapas pode ndo representar
fielmente o comportamento dos usuérios, pois 0s modelos tendem a suprir mais transportes
para 0s grupos de maior poder aquisitivo. A fase de geracdo ndo considera o sistema de
transportes existente como fator que afeta a demanda; a fase de distribui¢do considera que
demandas para motivos e destinos diferentes sdo independentes e ndo refletem o

comportamento real das pessoas; a escolha modal sup6e um padrdo no comportamento dos
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usuarios ao definir suas preferéncias, ndo permitindo considerar variacdes. O modelo nao
considera usuarios cativos de determinado modo de transporte que ndo tém possibilidade
de escolha modal; a atribuicdo de viagens assume que as pessoas escolhem suas rotas em

funcdo do tempo minimo, ignorando outros fatores que podem interferir na escolha.

Quanto a critica politica, Vasconcellos (2000) destaca que o UTPS ndo proporciona
participacdo da comunidade e que muitas vezes 0s modelos sdo utilizados para a validacédo
de decisBes politicas ja tomadas. Sobre a critica estratégica o autor descreve a falta de uma
estratégia de implementacdo das infra-estruturas, onde pouca atencdo € dada ao
financiamento e ao apoio na implantacdo. Sobre a critica ideoldgica ressalta que o0s
pressupostos dos modelos foram gerados em paises desenvolvidos, mas sdao amplamente
utilizados nos paises em desenvolvimento; e que os modelos acabam dando suporte a

medidas em favor do automdvel.

Segundo Marshment (2000), os modelos de previsdo de demanda utilizados no
planejamento tradicional de transportes tiveram sua utilidade no periodo posterior a sua
elaboracdo, porém, ultimamente tém se mostrado incapazes de atender a questbes de
interesse dos tomadores de decisdes. O autor ressalta a necessidade de desenvolvimento de
novos métodos de planejamento de transporte. Segundo o autor, os modelos de demanda
de viagens foram bastante alterados desde 1950, entretanto sdo incapazes de analisar
muitas politicas de transporte em areas urbanas, tais como variagdo de precos, variacdes de
demanda, e aspectos relativos a qualidade do ar. Os modelos podem estimar volumes de
trafego razoavelmente bem na maioria das areas, porém, em algumas areas criticas, deixam
de ser precisos, citando as estimativas das demandas latente e induzida, impactos

intermodais, e relagdes entre transporte e uso do solo.

O autor ressalta a importancia da estimativa das demandas latente (viagens que sao
deslocadas para uma nova e “melhor” via) e induzida (viagens que passam a ser realizadas
por terem o custo reduzido ao utilizarem uma nova via) responsaveis, muitas vezes, pelo
congestionamento de novas vias muito antes do periodo previsto; e essas estimativas ndo
sdo contempladas pelos modelos tradicionais. Para o autor, os modelos capazes de estimar
as demandas latente e induzida sdo necessarios para simular o efeito de politicas de
transporte em periodos prolongados.
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Sobre a relagao entre transporte e uso do solo, Marshment (2000) enfatiza que os modelos
de demanda tradicionais ndo sdo projetados para estimar mudan¢as no uso do solo que
resultam das melhorias do transporte. O modelo aceita um cenario de uso do solo como
dado e estima o trdfego associado a esse cenario. Ressalta que o uso do solo e o
desenvolvimento do transporte sdo mutuamente dependentes e 0s modelos sdo incapazes
de simular este processo basico. Como conseqiiéncia, sdo usadas previsdes da tendéncia do
uso do solo, que ajudam a justificar a necessidade de expansdo de vias, quando de fato tais

politicas podem néo produzir o ambiente urbano que a sociedade deseja.

Segundo Hutchinson (1979), uma das principais deficiéncias do Modelo de 4 Etapas esta
na exigéncia de uma especificacdo completa de atividades de uso do solo (cenario) para o
ano em estudo. O autor descreve modelos que podem ser usados para estimar uma
alocacdo de uso do solo e as demandas de viagens associadas simultaneamente, ressaltando
a necessidade de integracdo dos modelos de uso do solo e transportes, procurando sanar

deficiéncias existentes no planejamento tradicional de transportes.

A partir dos estudos citados, apresenta-se na Tabela 3.4 um resumo dos aspectos criticos
relacionados ao Modelo de 4 Etapas. Procura-se enfocar aspectos relativos a etapa de
geracao de viagens e a relacdo com o uso do solo, por constituir a critica mais relevante
para a proposta deste trabalho, ndo sendo enfatizados aspectos relativos as demais etapas
(distribuicéo, divisdo modal e alocacéo de viagens).
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Tabela 3.4: Resumo dos aspectos criticos do Modelo de 4 Etapas
FONTE CRITICAS AO MODELO DE QUATRO ETAPAS

- Exigéncia de uma especificacdo completa de atividades de uso do solo
Hutchinson  (cenério) para 0 ano em estudo;

(1979) - Necessidade de integragdo com modelos de uso do solo.
- Critica Técnica: abrangéncia limitada; problemas de previsdo de variaveis;
principios metodoldgicos; natureza sequencial das etapas;

Vasconcellos - Critica Politica: ndo proporciona participacdo da comunidade; modelos

(2000) utilizados para validacdo de decisdes politicas;
- Critica Estratégica: falta de estratégia de implementacdo das infra-
estruturas;
- Critica ldeoldgica: modelos elaborados por paises desenvolvidos e usados
nos demais; medidas em favor do automdvel.
- Modelos incapazes de analisar politicas urbanas;

Marshment - N&o estimam demandas latente e induzida nem impactos intermodais;
(2000) - Néo estimam mudangas que o transporte causa no uso do solo e vice-
Versa;
- Necessidade de integracdo dos modelos de transportes com os modelos de
uso do solo.

- O modelo trabalha apenas com cenarios estaticos de uso do solo;
- N&o considera viagens realizadas pelos modos ndo motorizados;
Considera- - As demandas de transporte tém relagdo direta com os padrdes de uso e
coes ocupacéo do solo, onde alteragdes nos sistemas de transportes impactam a
relevantes acessibilidade e alteram os padrBes de uso e ocupacao do solo, fatores ndo
para este contemplados pelo modelo;
trabalho - O modelo ndo considera as alteragdes que o sistema de transporte causa
nos padrdes de uso e ocupagdo do solo e vice-versa, e que essas alteragdes,
a longo prazo, podem gerar um ndmero adicional de viagens bastante
significativo, prejudicando a modelagem na etapa de geracdo de viagens.

Para a posterior comparacdo com as metodologias de analise de polos geradores de trafego,
é importante ressaltar que o Modelo de 4 Etapas trabalha apenas com cendrios estaticos de
uso do solo. O modelo ndo é capaz de estimar alteracdes que os sistemas de transportes
causam nos padrdes de uso e ocupacdo do solo e vice-versa, cujo enfoque se da na etapa de
geracdo de viagens. E, ainda, que viagens geradas por alteracbes no uso do solo
decorrentes do aumento da acessibilidade, (por exemplo, a construcdo ou melhoria da
infra-estrutura viaria aumenta a acessibilidade de determinada &rea, fazendo com que
novas construcdes e atividades se desenvolvam nesta area, podendo gerar um aumento

significativo de viagens) nao sdo contempladas pelo modelo.

Como proposta para sanar essas deficiéncias, tanto Hutchinson (1979) quanto Marshment
(2000) ressaltam a necessidade de integracdo dos modelos de transporte com os modelos
de uso do solo. Marshment (2000) ndo considera essa auséncia de integracao dos modelos

uma falta fatal, mas sim um desafio a superar. E atribui a essa integragcdo dos modelos uma
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grande possibilidade de melhoria no campo da modelagem. Neste contexto, a seguir é feita

uma breve apresentacdo sobre os modelos de integragéo entre transporte e uso do solo.

3.4.2 Modelos de uso do solo relacionados com transporte

Conforme discutido, 0 Modelo de 4 Etapas apresenta deficiéncias, principalmente sobre os
aspectos relacionados aos padrbes de uso e ocupacdo do solo. Tais deficiéncias levaram a
tentativas de desenvolvimento de modelos alternativos. A seguir, séo apresentados alguns
modelos de uso do solo relacionados a transportes que, segundo Hutchinson (1979), sdo
capazes de estimar uma alocacdo de uso do solo e as demandas de viagens associadas

simultaneamente.

Hutchinson (1979) destaca que a maioria dos modelos que relacionam uso do solo e
transportes séo derivados do Modelo de Lowry, de 1964. O modelo foi um dos primeiros a
propor a relacdo entre distribuicdo espacial de atividades e deslocamento de pessoas com

seus efeitos sobre os transportes, verificados através de variacdes de acessibilidade.

O modelo de Lowry tinha como objetivo explicar a conformacdo urbana das areas
residenciais e dos centros de atividades a elas associadas, com enfoque para a concentracao
demografica. O modelo procura simular uma determinada situacdo existente em um dado
instante, onde posteriormente é reproduzida a distribuicdo de populagdo e emprego pelas

diversas zonas que compdem a cidade.

Segundo Novaes (1981), o modelo de Lowry compreende os principais elementos
estruturais de uma érea urbana:

i) setor basico (ou emprego em industrias basicas), incluindo atividades industriais e
administrativas, cuja demanda é exdgena a area estudada;

ii) setor de servicos e comércio (ou emprego em inddstrias que atendem a populagéo),
onde niveis de emprego e a localizagdo espacial das atividades deste setor sdo tratados
como variaveis endogenas, cujos valores sdo determinados iterativamente pelo modelo;

iii) setor residencial (ou o setor de domicilios), constituido pela populacao residente nas
diversas zonas, onde o0s niveis populacionais e a distribuicdo espacial pelas zonas s&o

variaveis endogenas, cujos valores sdo calculados iterativamente pelo modelo.
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Posteriormente 0 modelo de Lowry foi aprimorado por Batty e Garin, com relacdo as

equac0es, e por Rogers, com relacdo ao compontente temporal (Novaes, 1981).

Dentre os diversos modelos posteriormente desenvolvidos que relacionam o transporte € 0
uso do solo, podem ser ressaltados: 0 MEPLAN, desenvolvido por Marcial Echenique &
Partners, em 1984 (Unido Européia, 2003); o TRANUS, desenvolvido por de la Barra, em
1998 (Johnson e de la Barra, 1998); o ITLUP, de Putman, denominado Integrated
Transportation Land Use Package desenvolvido em 1971, e aprimorado em versdes de
1983 e 1991 (Lopes, 2003); os modelos DRAM e EMPAL (Watterson, 1993); o IUIDP -
Programa de Desenvolvimento Integrado da Infra-Estrutura Urbana, proposto por
Dimitriou em 1990 (Vasconcellos, 2000); e o TRESIS (Transportation and Envirorment

Strategy Impact Simulator), citado por Hensher e Ton (2002).

Com essas apresentacdes destaca-se que, apesar de o0 Modelo de 4 Quatro etapas nao ter
sanado suas deficiéncias com relacdo ao uso do solo, foram desenvolvidos modelos de uso
do solo que procuram estabelecer uma relacdo com os transportes. E, segundo Watterson
(1993), embora existam numerosas aplicages, os modelos de uso do solo nunca foram
institucionalizados como modelos de demanda. O autor ressalta ainda que ambos 0s
modelos constituem importantes ferramentas de andlise, largamente utilizadas nos
processos de planejamento, porém separadamente, necessitando um processo de

integracao.

35 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo abordou, primeiramente, a amplitude dos impactos causados pelos
empreendimentos geradores de viagens, ao compara-los com os impactos causados pelos
sistemas de transporte. Posteriormente, procurou ressaltar a relacdo entre transporte,
acessibilidade e uso do solo, onde impactos em um desses elementos refletem-se nos
demais; e ainda os processos de planejamento, em diferentes niveis, que podem evitar a
perda da acessibilidade de determinada area, a longo prazo. E no caso da aplicacdo desses
processos em seus diferentes niveis aos empreendimentos geradores de viagens, pode-se
evitar a perda da acessibilidade na area influenciada pelo empreendimento, evitando que
ocorra um processo de decadéncia analogo ao da area central. Dentre 0s elementos

abordados neste capitulo ressaltam-se ainda os seguintes aspectos:
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- A amplitude dos impactos causados pela implantacdo e operacdo de empreendimentos
geradores de viagens vai além dos impactos causados nos sistemas de transporte e
circulagdo. Apresenta-se de dimensdo analoga aos impactos causados pelos sistemas de

transporte, em diversos aspectos do ambiente urbano, de forma positiva ou negativa;

- Apresentam-se as defini¢des, para efeito deste trabalho, de impactos diretos (impactos na
circulacdo e sistema viario causados especificamente pelo empreendimento gerador de
viagens); e impactos derivados (demais impactos decorrentes da implantagéo e operagéo
do empreendimento gerador de viagens, que se refletem no ambiente urbano, provenientes

do préprio empreendimento ou das alteraces provocadas pelo empreendimento);

- Dentre os impactos derivados, este trabalho enfoca os impactos no ambiente urbano que
se refletem em alteragdes nos padrbes de uso e ocupacdo do solo, pois existe uma forte
relacdo entre estes e a geracédo de viagens, influenciando conseqientemente nos padrdes de

acessibilidade;

- Para evitar a perda da acessibilidade (aumento da dificuldade de atingir o destino
desejado, seja pelo modos motorizados ou ndo motorizados) nas areas impactadas pelos
empreendimentos geradores de viagens, que podem ocorrer devido ao numero total de
viagens adicionadas ao sistema, torna-se indispensavel um processo de planejamento que
integre os diversos elementos da estrutura urbana que tém relacdo com a acessibilidade
(uso do solo, transporte e circulacdo), uma vez que alteracdes em qualquer um desses
elementos refletem-se nos demais, e em diferentes niveis, abrangendo 0s possiveis

impactos a curto, médio e longo prazos;

- Quanto aos niveis de planejamento aplicados aos empreendimentos geradores de viagens
e a acessibilidade, o nivel estratégico deve concentrar-se em medidas e conseqiiéncias a
longo prazo, com o objetivo de garantir condi¢bes adequadas de acessibilidade na area
impactada pelo empreendimento; o tatico deve concentrar-se em medidas a médio prazo,
com destaque para alteracbes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo causadas pela
implantacdo do empreendimento, que podem vir a gerar um ndmero significativo de
viagens; o operacional esta voltado para medidas a curto prazo, com énfase nos sistemas

viario e de circulagdo, contemplando as viagens causadas exclusivamente pelo
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empreendimento, conforme contemplado pelo pelas metodologias de anélise de impactos
de PGTs;

- O Modelo de 4 Etapas (cujos elementos conformam a base das metodologias de analise
de PGTSs) apresentam deficiéncias, das quais destaca-se que o modelo ndo considera as
alteracdes que o sistema de transporte causa nos padrdes de uso e ocupacao do solo e vice-
versa, e que essas alteracdes, a longo prazo, podem gerar um numero adicional de viagens

bastante significativo, prejudicando a modelagem na etapa de geracao de viagens;

- E necessaria uma maior interacdo entre o Modelo de 4 Etapas e os modelos de uso do
solo relacionados com transportes, possibilitando gerar melhorias significativas no campo

da modelagem.

Em suma, este capitulo destaca os impactos no ambiente urbano causados pelos
empreendimentos geradores de viagens; justifica o enfoque, neste trabalho, dos impactos
derivados (alteracdes nos padrdes de uso e ocupacao do solo) que podem afetar os padroes
de acessibilidade; ressalta a importancia de se garantir a acessibilidade, a longo prazo, na
area influenciada pelo empreendimento; e ressalta a potencialidade da utilizacdo dos
processos de planejamento em diferentes niveis para evitar impactos negativos na

acessibilidade.

No Capitulo 4, a seguir, é apresentada a revisdo da bibliografia relacionada aos
empreendimentos geradores de viagens, incluindo-se o0s conceitos e metodologias de
analise de impactos de pélos geradores de trafego, que se destacam em nivel nacional, os
quais enfocam impactos nos sistemas viario e de transporte, em um prazo mais imediato.
Sdo feitas ainda consideragdes sobre tais conceitos e metodologias de PGTs com base nos
topicos deste capitulo, ressaltando a necessidade de consideracdo dos impactos derivados
gue podem afetar os niveis de acessibilidade nas areas impactadas pelos empreendimentos,
aspectos ndo contemplados pelos conceitos ou metodologias de analise de PGTs.
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4 EMPREENDIMENTOS GERADORES DE VIAGENS

O objetivo principal deste capitulo é apresentar o estado atual da literatura sobre
empreendimentos geradores de viagens. A principio, sdo diferenciados os conceitos de
empreendimentos geradores de viagens, de trafego e de transito, ressaltando que o termo
empreendimento gerador de viagens empregado neste trabalho, procura ser mais
abrangente, englobando outros impactos causados pelo empreendimento que podem afetar
os padrbes de acessibilidade. Posteriormente sdo apresentados os principais elementos
relacionados a empreendimentos geradores de viagens em nivel nacional, os denominados
Pblos Geradores de Trafego (PGTs): conceitos, classificacdo, area de influéncia,
metodologias de analise de impactos e consideracdes sobre essas metodologias. Sao
enfocadas as abordagens nacionais, uma vez que estudos estrangeiros necessitariam
adaptacOes a realidade brasileira. A apresentacdo, assim como as consideracdes feitas
sobre tais elementos, complementam o embasamento necessario para o desenvolvimento
da nova abordagem conceitual sobre os empreendimentos geradores de viagens, que

constitui o foco deste trabalho.

41 EMPREENDIMENTOS GERADORES DE VIAGENS, DE TRAFEGO E DE
TRANSITO

O termo empreendimento é definido como toda e qualquer acéo fisica, publica ou privada
que, com objetivos sociais ou econdmicos especificos, cause intervengdes sobre o territorio
(IBAMA, 2004).

Sobre viagens, conforme ja discutido no Capitulo 3, é possivel distinguir trés termos: i)
producdo de viagens, utilizado para definir viagens geradas por zonas residenciais, onde
tais viagens podem ser viagens-origem ou viagens-destino; ii) atracdo de viagens, que
define viagens geradas por atividades de base residencial em terminais ndo residenciais
como empregos, servicos, etc. (Hutchinson, 1979); iii) geracdo de viagens, que engloba
tanto as viagens produzidas quanto as atraidas. Como citado por Bruton (1979), a geracéo
de viagens € a determinacdo do numero de viagens associado a uma zona de trafego,

consistindo em viagens produzidas e atraidas para a zona.
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O termo trafego deriva-se do italiano traffico. Trafego significa o transporte de
mercadorias ou cargas. A palavra transito originou-se do latim transitu, que significa
passagem. Por transito entende-se a passagem de veiculos, pessoas ou cargas por uma via
(Ferrari, 1979).

Estudos de Barnard e Brindle (apud Silveira, 1991) descrevem a gera¢do de trafego como
0 numero de movimentos unidirecionais de veiculos ou pedestres que chegam ou deixam
determinado local, por unidade de tempo. J& a geracdo de viagens corresponde aos
movimentos de pessoas, que ocorrem em fungédo do desenvolvimento de atividades em um
determinado espago e envolvem caracteristicas resultantes de um processo decisorio

individual como origem, destino, modo, dentre outros.

Segundo Bruton (1979), a viagem é funcdo de trés fatores basicos na area de estudo:
padrdo de uso do solo e do desenvolvimento da area; caracteristicas socioeconémicas da
populacdo que se desloca; natureza, tamanho e capacidade do sistema de transportes. Desta
forma, a geracdo de trafego € o resultado de decisGes de viagens, ou seja, a geracdo de
trafego decorre da geracdo de viagens.

Para Silveira (1991), o p6lo gerador de trafego traduz o encadeamento de trés elementos:
desenvolvimento de atividades, geracdo de viagens e geracdo de trafego, ao concentrar em
grande escala e num unico local atividades especificas que geram grande quantidade de

viagens e, como consequéncia, de trafego.

Assim, torna-se possivel estabelecer uma forte relacdo entre o empreendimento gerador de
viagens e as seguintes variaveis: caracteristicas do uso e ocupacdo do solo, através do
desenvolvimento de atividades; caracteristicas socioeconémicas da populacdo que se
desloca para o empreendimento; geracdo de viagens com consequente geracdo de trafego e

de transito.

Desta maneira, estabelece-se para este estudo que o termo polos geradores de trafego
(analogo ao termo polos geradores de transito) caracteriza empreendimentos que causam
impactos nos sistema vidrio e na circulacdo, em um prazo mais imediato, cujas
metodologias de analise de impactos enfocam o planejamento operacional do sistema de

transportes.
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O termo mais abrangente utilizado neste trabalho, empreendimentos geradores de viagens,
procura contemplar ndo apenas 0s impactos nos sistema viario e na circulacdo, como
também impactos no ambiente urbano causados pelo empreendimento, a médio e longo
prazos, aqui denominados impactos derivados, que podem vir a comprometer a

acessibilidade da area influenciada pelo empreendimento.

O termo empreendimentos geradores de viagens serd ainda desenvolvido e aprimorado no
capitulo 5, atraves da elaboracdo de uma nova abordagem conceitual, que constitui o foco
deste trabalho.

4.2 POLOS GERADORES DE TRAFEGO

4.2.1 Conceitos

Sdo diversas as fontes bibliograficas existentes que denominam empreendimentos que
geram um grande numero de viagens como Polos Geradores de Trafego (PGTs). Para
Silveira (1991), a definicdo de PGTs compreende dois conceitos basicos: a geracdo de
trafego e geragdo de viagens. A autora complementa dizendo que as defini¢des encontradas
para PGTs relacionam trés elementos: o desenvolvimento de atividades, a geracdo de

viagens e a geracao de trafego.

Na Tabela 4.1 sdo apresentados 0s conceitos encontrados nas principais referéncias
bibliograficas nacionais sobre PGTs, que incluem os estudos da Companhia de Engenharia
de Trafego de Séo Paulo (CET), de 1983; de Grando, de 1986; da Prefeitura Municipal de
Sé&o Paulo, de 1992; do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), de 2001; e de
Portugal e Goldner, de 2003. Na tabela sdo destacados ainda os principais impactos

considerados em cada conceito.
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Tabela 4.1: Conceitos de PAlos Geradores de Trafego

CONCEITOS DE POLO IMPACTOS
FONTE GERADOR DE TRAFEGO CONSIDERADOS
- Empreendimentos de grande porte que atraem ou - circulacéo
CET produzem grande numero de viagens, causando - acessibilidade
(1983) reflexos negativos na circulacdo em seu entorno - seguranga
imediato podendo prejudicar a acessibilidade de
toda uma regido, ou agravar condi¢des de seguranca
de veiculos e pedestres.
- Empreendimentos que, mediante a oferta de bens - circulacdo de
Grando e/ou servicos, geram ou atraem um grande nimero trafego
(1986) de viagens, causando reflexos na circulacdo de - acessibilidade
trafego do entorno, tanto em termos de - fluidez do trafego
acessibilidade e fluidez do trafego, podendo - seguranca
repercutir em toda uma regido, quanto em termos da
sequranca de veiculos e pedestres.
_ Edificagio _permanente ou _transitoria com - Nterferénciano
Pre_fe_ltura concentracdo de bens ou servicos, que gere grande trafego_
Mu~n|C|paI de afluxo de populacdo, com substancial interferéncia ~ estacionamento
Sdo Paulo no tréfego do entorno, necessitando de grandes
(1992) espacos para estacionamento, carga e descarga, ou
movimentacdo de embarque e desembarque.
- Empreendimentos de grande porte que atraem ou - circulagdo viaria
produzem grande namero de viagens, causando - acessibilidade
DENATRAN reflexos negativos na circulacdo vidria em seu - seguranga
(2001) entorno imediato e, em alguns casos, prejudicando a
acessibilidade da regido, além de agravar as
condicdes de seguranca de veiculos e pedestres.
Portugale - Locais ou instalacbes de distintas naturezas que - producdo de
Goldner desenvolvem atividades de porte e escala capazes de viagens
(2003) produzir um contingente significativo de viagens.

Dos conceitos apresentados é possivel ressaltar que os impactos considerados em cada um
deles refletem a preocupacdo com os sistemas de circulacdo e de transportes, incluindo
questdes como acessibilidade, seguranca e areas para estacionamento. Os conceitos
refletem a preocupacdo com o planejamento operacional do sistema, cujos impactos se dao

a curto prazo, sendo possivel adotar medidas para minimiza-los.

4.2.2 Classificagao

Segundo a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (Brasil, 1988), em seu artigo 30,
compete aos municipios a promocdo do adequado ordenamento territorial, mediante

planejamento e controle do uso e ocupacéo solo. J& o Codigo de Transito Brasileiro (Brasil,

2002), em seu artigo 93, afirma que nenhum projeto de edificacdo que venha a ser um p6lo
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atrativo de trénsito podera ser aprovado sem a previa autorizacdo do 6rgao ou entidade
com circunscricdo sobre a via. Sendo assim, normalmente, a classificacdo dos
empreendimentos geradores de viagens é de responsabilidade do poder municipal, que
deve estabelecer os parametros mais adequados para classificar empreendimentos como
geradores de viagens, assim como estabelecer um processo especifico de analise e
avaliacdo de seus impactos. Tais parametros sdo baseados, geralmente, na area construida e

numero de vagas de estacionamento do empreendimento.

A seguir sdo apresentadas primeiramente as classificacdes que constam no estudo da CET
(1983), e posteriormente as classifica¢cdes adotadas no municipio de S&o Paulo. Enfatiza-se
que tais classificacGes sdo apresentadas com o propoésito de estabelecer referéncias, uma

vez que cada municipio deve elaborar seus proprios padrdes de classificacéo.

Segundo estudos realizados pela CET (1983), os PGTs podem ser classificados como:
micro-polos, cujos impactos isolados sd@o pequenos, mas quando agrupados podem gerar
impactos significativos como farmacias, escolas, restaurantes, bares; e grandes polos (ou
macropdlos), abrangendo as construcdes de grande porte que, mesmo isoladamente, podem
causar impactos significativos, como hospitais, universidades, shopping centers, hoteis,
etc. Tais categorias sdo definidas de acordo com o nivel de impacto causado sobre o

trafego.

O estudo da CET (1983) também relaciona as caracteristicas operacionais dos
empreendimentos, as varidveis que definem seu tamanho, variaveis econémicas e sua
abrangéncia com relacdo a area de influéncia. E a partir da combinacdo desses fatores
apresenta uma relacdo de usos e edificacbes que passaram a ser considerados polos

geradores de trafego, como apresentado na Tabela 4.2.
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Tabela 4.2: Classificacdo de polos geradores de trafego conforme a CET
(modificado — CET, 1983)

Area total construida

Tipo P1 (micropélo)

Tipo P2 (macropo6lo)

Atividade
Centro de compras, shopping centers, lojas
de departamento, supermercados,

hipermercados

de 2500 m? & 10000 m?

acima de 10000 m?

Entrepostos, terminais, armazéns, depositos

de 5000 m? a 10000 m?

acima de 10000 m

Prestacdo de servicos, escritérios

de 10000 m? & 25000 m?

Hotéis, hospitais, maternidades

de 10000 m? & 25000 m?

acima de 25000 m

Motéis

de 5000 m? a 15000 m?

2
acima de 25000 m?
2
2

acima de 15000 m

Pronto-socorro, clinica, laboratério,

consultorio, ambulatorio

de 250 m* a 2500 m?

acima de 2500 m*

Universidade, faculdade, cursos supletivos,
cursinhos, escolas de 1° e 2° graus, ensino
técnico profissional

de 2500 m? & 5000 m?

acima de 5000 m?

Escola maternal, ensino pré-escolar

de 250 m? & 2500 m?

acima de 2500 m?

Academias de ginastica, esporte, cursos de
linguas, escolas de arte, danca mudsica,
quadras e sal®es de esportes cobertos

de 250 m? 4 2500 m?

acima de 2500 m®

Restaurantes, choperias, pizzarias, boates,
casas de musica, de chd, de café, saldo de
festas, de bailes, buffet

de 250 m? & 2500 m?

acima de 2500 m?

IndUstrias

de 10000 m? & 20000 m?

acima de 20000 m?

Cinemas, teatros, auditorios, locais de culto

entre 300 e 1000 lugares

acima de 1000 lugares

Quadras de esporte descobertas

acima de 500 m? de
terreno

Conjuntos residenciais

acima de 200 unidades

Estadios e ginasios de esporte

acima de 3000 m?

Pavilhdo para feiras, exposicoes, parque de
diversdes

acima de 3000 m*

Parques, zooldgicos, hortos

Com éarea de terreno
superior a 30000 m?

A Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (1992), através do Decreto 32.329/92, considera

polos geradores de trafego:

i) edificacbes ndo residenciais que prevejam a oferta de vagas de estacionamento em

namero igual ou superior a 200 em qualquer regido do municipio, ou 80 quando

localizadas nas areas Especiais de Trafego;

i) atividades relacionadas a habitagcdo, que prevejam a oferta de vagas de estacionamento

em numero igual ou superior a 500;

iii) atividades relacionadas a prestacédo de servicos de salde com area computavel superior

a 7.500 m?;

iv) atividades relacionadas a prestagdo de servicos de educacdo, a prética de exercicio

fisico ou esporte, com &rea computavel superior a 2.500 m?;
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v) locais de reunido, atividades e servicos publicos de carater especial e atividades

temporarias com capacidade igual ou superior a 500 pessoas.

Além da definicdo de pdlo gerador de trafego, a Prefeitura Municipal de S&o Paulo (1992)
apresenta uma outra categoria: Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano, definido
como “edificacdo permanente que, pelo porte, possa interferir com a estrutura ambiental
e urbana do entorno”, solicitando que sejam demonstradas medidas compatibilizadoras do
empreendimento com a vizinhanga, relativas a paisagem urbana, rede de servigos publicos
e infra-estrutura urbana. A Prefeitura Municipal de S&o Paulo considera como
Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano edificacdes residenciais com area
computavel superior a 40.000 m?; e edificacdes destinadas a outros usos, com area

computavel superior a 20.000 m2 .

Com essas apresentacoes, é possivel ressalvar que as variaveis comumente utilizadas para
a classificacdo de PGTs consistem basicamente na area construida e numero de vagas para
estacionamento, 0 que possibilita estimar a geracdo de viagens causada exclusivamente
pelo empreendimento. Observa-se ainda um avanco na legislacdo paulista ao considerar
impactos ambientais e urbanos causados por determinados empreendimentos, devendo tais

empreendimentos serem compatibilizados a sua area de insercao.

4.3 AREA DE INFLUENCIA

A definicao de influéncia pode ser descrita, segundo o0 senso comum, como ““ato ou efeito
de influir, acdo de um ser sobre o outro” (Larrousse Cultural, 1992). J& nos estudos
relacionados a polos geradores de trafego, a area de influéncia de um empreendimento
“representa a delimitacdo fisica do alcance do atendimento da maior parte de sua
demanda” (Silveira, 1991).

O trabalho de Grando (1986) define como area de influéncia de um empreendimento
gerador de trafego especifico, o shopping center, a area de mercado, geograficamente

definida, em que um conjunto varejista atrai a maior parte de seus clientes.

Em grande parte dos estudos sobre empreendimentos geradores de viagens, a area de

influéncia é calculada e representada geograficamente, com o objetivo de delimitacdo
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fisica de uma area cujo sistema viario e de transportes sera impactado pelo trafego gerado

pelo empreendimento.

Os critérios para delimitacdo da area de influéncia, assim como as variaveis usadas para
sua definicdo, variam dentre os trabalhos existentes. Geralmente a area de influéncia é
dividida em trés: Primaria, Secundaria e Terciaria. Essa classificacdo reflete o grau de
atracdo de viagens e, consequentemente, o0 grau de impacto no sistema viario causado pelo
empreendimento. Variaveis como: natureza e tamanho do empreendimento, acessibilidade,
densidade, caracteristicas socio-econémicas da populacdo, barreiras fisicas, limitagdes de
tempo, distancia de viagem, poder de atracdo e competicdo do empreendimento, distancia
ao centro da cidade, sdo utilizadas para o calculo das areas de influéncia primaria,

secundaria e terciaria (Portugal e Goldner, 2003).

Além dessas variaveis, € comumente utilizado o tracado de isolinhas, com destaque para as
isécronas e isocotas, que permitem uma melhor visualizacdo da acessibilidade ao
empreendimento. As isocronas sdo linhas de tempos iguais, que baseiam-se na variavel
tempo de viagem, tragadas tendo como centro o empreendimento, marcadas de 5 em 5
minutos, geralmente até 30 minutos, dependendo do porte e do tipo do empreendimento.
As isdcotas sdo linhas de distancias iguais, baseadas na variavel distancia, tracadas

geralmente de 1 em 1 quilémetro, tendo como centro o empreendimento.

A CET (1983) ressalta a importancia do conhecimento da area de influéncia pelo técnico
que faz a estimativa, estabelecendo distancias e definindo seu contorno para estabelecer as
rotas de acesso, as vias que compdem o sistema e alocar as parcelas de volumes gerados
em cada rota. Através de pesquisas realizadas em PGTs existentes, o estudo da CET (1983)
elaborou modelos de geracdo de viagens e divisdo modal, de onde foram obtidos
percentuais de viagens atraidas em areas de influéncias especificas, segundo o tipo de
PGT, conforme Tabela 4.3.
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Tabela 4.3: Area de influéncia e percentuais de viagens, segundo a CET
(modificado — CET, 1983)
Atividade Area de influéncia
Hospitais 50% das viagens — até 7 km
75% das viagens — até 11 km
95% das viagens — até 18 km
Industrias 50% das viagens — até 6 km
75% das viagens — até 10 km
95% das viagens — até 19 km

Escolas em geral (faculdades, curso vestibular, 50% das viagens — até 5 km
escolas de 1° e 2° graus, cursos supletivos e 75% das viagens — até 8 km
profissionalizantes) 95% das viagens — até 14 km
Lojas 50% das viagens — até 3 km

75% das viagens — até 6 km
95% das viagens — até 12 km
Shopping center 60% das viagens — até 7 km
80% das viagens — até 8 km

Nos estudos de Silveira (1991), através de consultas a especialistas e estudos de caso,
foram levantadas as variaveis mais significativas para a definicdo da area de influéncia de
PGT:

i) capacidade de atendimento, definida como a capacidade de oferta do p6lo em termos
quantitativos;

i) tipo de atividade, classificando os tipos de atividades desenvolvidos no PGT como
comércio, educacdo, habitacdo, industria, lazer, salde e servicos;

iii) tempo de viagem, que representa 0s tempos de viagens nos diversos modos, gastos
pelos usuarios entre o polo e o ponto de origem;

iv) distancia de viagem, que representa as distancias percorridas pelos usuarios do pélo
entre o0 pélo e o ponto de origem;

v) tempo de viagem entre PGTs , que representa o tempo de viagem entre polos do mesmo
tipo; vi) distancia de viagem ente PGTSs, que representa a distancia de viagem entre polos

do mesmo tipo.

Através de estudos de caso realizados no Shopping Center da Gavea e na Faculdade
Candido Mendes, a autora classifica a area de influéncia como primaria, secundaria e
terciaria, atribuindo a cada uma percentuais de deslocamentos conforme caracteristicas do

empreendimento, como pode ser observado na Tabela 4.4.

O estudo de Goldner (1994), especifico para shopping centers, também divide a area de

influéncia em primaria secundéria e terciaria, apresentando percentuais de distribuicdo de
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viagens que variam de acordo com especificidades do shopping, conforme apresentado na
Tabela 4.4. O estudo utiliza como varidveis principais para definicdo das areas a

atratividade, tempo e distancia de viagem ao empreendimento.

Tabela 4.4: Areas de influéncia segundo estudos de Silveira (1991) e Goldner (1994)

Autor Silveira (1991) Goldner (1994)
- capacidade de atendimento | - atratividade
Variaveis - tipo de atividade - tempo de viagem
utilizadas - tempo e distancia de - distdncia de viagem
viagem
Tipos de Shopping Faculdades Shopping Shopping Shopping
empreendimentos Center da Candido center em center na center fora da
analisados Gavea Mendes geral area urbana area urbana
Area Primaria 37,7% 32,6% 45% 55,4% 48,3%
(até 10 minutos)
Area Secundaria 24,5% 32,6% 40% 36,2% 20,1%
(até 20 minutos)
Area Terciaria 20,8% 17,4% 8,3% 7,2% 18,3%
(até 30 minutos)
Fora da &rea de
influéncia 17% 17,4% 6,7% 1,2% 13,3%
(>30 minutos)

Dentre os conceitos e valores apresentados ressalta-se que, para a definicdo da area de
influéncia, sdo consideradas apenas influéncias relativas a geracdo de viagens do
empreendimento, o que contribui para andlise dos impactos nos sistemas viario e de
circulagdo e para o planejamento operacional do sistema. Todavia, ndo sdo contemplados
0s demais impactos derivados no ambiente urbano decorrentes da implantacdo do
empreendimento que, a longo prazo, também podem interferir na geracdo de viagens e,

consequentemente, nos padrbes de acessibilidade da area.

4.4 METODOLOGIAS DE ANALISE DE POLOS GERADORES DE TRAFEGO

Existem diversas metodologias para analise dos impactos causados por empreendimentos
geradores de viagens (os denominados Pélos Geradores de Tréafego), cujo enfoque é dado
aos impactos no sistema viario e de transportes, causados pelas viagens geradas
exclusivamente pelos empreendimentos. Dentre as metodologias internacionais, o trabalho
de Portugal e Goldner (2003) destaca trés: a metodologia americana desenvolvida pelo
United States Department of Transportation e pelo Institute Transportation Engineers

(ITE) de 1985; a metodologia americana especifica do ITE (Institute Transportation
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Engineers) de 1991; e a metodologia espanhola extraida da publicacdo de Calvet y Borrul
de 1995.

Sobre as metodologias nacionais é possivel destacar a da CET de 1983 (CET, 1983); a de
Grando de 1986 (Grando, 1986); a de Grando Aperfeicoada de 1994 (Goldner, 1994); a do
DENATRAN de 2001 (DENATRAN, 2001); e ainda trés metodologias citadas pelo
trabalho de Portugal e Goldner (2003): a de Cybis et al. de 1999, de Menezes de 2000, e a
proposta por Portugal e Goldner de 2003.

Comparando algumas dessas metodologias nacionais com as internacionais, Portugal e
Goldner (2003) afirmam as metodologias americanas serem mais abrangentes, todavia, ndo

séo condizentes com a realidade brasileira, necessitando adaptagdes.

Dessa forma, neste topico sdo abordadas trés das metodologias de destaque no contexto
nacional de analise de PGTs: da CET de 1983 (CET, 1983); de Grando Aperfeicoada de
1994 (Goldner, 1994); e do DENATRAN de 2001 (DENATRAN, 2001). A seguir sdo
comentados 0s aspectos mais relevantes das metodologias citadas, possibilitando um
acompanhamento dos métodos mais comumente utilizados para avaliacdo dos impactos
causados pelos empreendimentos geradores de viagens no pais, assim como a evolugédo

desses métodos.

4.4.1 Metodologia da CET

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo — CET (CET, 1983) elaborou um
estudo enfatizando a necessidade de prevencdo de focos de congestionamentos futuros,

através do controle da localizacao e instalacdo de polos geradores de trafego.

Como principais problemas, a CET destaca os relacionados & operagdo do sistema viario,
dividindo-os em dois grupos:

i) reflexos negativos na circulacdo: quando o numero de veiculos atraidos pelo
empreendimento é superior a capacidade das vias, resultando em pontos de
congestionamento nas vias do entorno; interferéncia com o trdfego de passagem;

dificuldades de acesso ao empreendimento; aumento dos niveis de acidentes de trafego;
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ii) reflexos negativos no estacionamento, quando da auséncia de espaco suficiente no
proprio empreendimento, provocando estacionamento em zonas residenciais;
estacionamentos irregulares; dificuldades nas operagoes de carga/descarga de mercadorias
e embarque/desembarque de passageiros.

Esta metodologia foi sistematizada por meio de dados obtidos em pesquisas, onde
desenvolveram-se modelos matematicos de previsdo da demanda, utilizados para a analise
do impacto e dimensionamento do estacionamento. De forma esquematica, a metodologia

pode ser observada na Figura 4.1.

Modelo de . I T Nuamero
= » Viagens na » Divisédo » Tempo médio >
geracao de ; - de vagas
N hora pico modal de permanéncia o
viagens necessario
p Vias de 21
Areas de > » Andlise
. P acesso e -
influéncia do impacto
do entorno

Figura 4.1: Metodologia da CET (modificado — CET, 1983)

Com relacgdo ao uso do solo, o estudo menciona a possibilidade de transformagéo do uso do
solo na regido em que o PGT é inserido (nas areas adjacentes aos grandes PGTS),
denominando-os efeitos marginais, e que o processo de substituicdo de usos em

edificacOes existentes acaba provocando problemas na circulacdo e no estacionamento.

Sobre a importancia das leis que controlam o uso e ocupacdo do solo, destaca a Lei de
Zoneamento (que classifica e regula atividades urbanas, nivel de adensamento, recuos das
edificacOes, e nimero de vagas de estacionamento; orienta 0 processo de mudanca do uso
de edificacOes existentes, dentre outros) e o Codigo de Edificacbes (que regula
caracteristicas internas das edificagdes). Ressalta a necessidade de compatibiliza-las com a
capacidade das vias de acesso, e que a deficiéncia nessa legislacdo possibilita a localizacéo
de PGTs em locais inadequados, levando a inadequacdo entre demanda de viagens geradas

e a capacidade das vias.

A CET (1983) descreve ainda uma abordagem em nivel de area, onde procura relacionar o
adensamento e o volume de viagens geradas. O estudo, denominado de area critica, foi

aplicado as éareas de Cerqueira César, Campos Eliseos/Santa Cecilia e Bela
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Vista/Liberdade. O objetivo do estudo foi determinar medidas de controle do uso do solo a
partir da analise das tendéncias de crescimento a médio prazo, com a finalidade de conter a
expansao de atividades cuja geracéo de viagens poderia vir a sobrecarregar o sistema viario
da érea critica. A metodologia consistiu no estudo de conflitos e propostas de atuacdo em
duas linhas de analise:

i) adensamento e capacidade do sistema viario: foram determinadas taxas de geracdo de
viagens por metro quadrado de area construida, por tipo de uso, com posterior aplicacéo
sobre a hipotese de crescimento da area. A hipotese de crescimento baseia-se na defini¢do
de novos cenérios, através da determinacgdo de: a) areas livres que serdo verticalizadas; b)
novas construcdes provenientes de edificagbes com potencialidade de demolicdo; c)
coeficiente de aproveitamento para as novas construcdes; d) edificacbes que sofrerdo
alteracdo de atividade; e) novos usos para novas construcdes. Assim, foram obtidos
acréscimos ao trafego local que, relacionados ao trafego de passagem, resultaram em
previsdes de aumento do trafego total na area critica.

ii) oferta e demanda de estacionamento: a demanda de estacionamento foi obtida
relacionando-se as viagens atraidas, por motivo, e a area construida, por uso, dos imoveis.

A oferta foi obtida através de pesquisa de campo.

Como conclusao, foi ressaltado que as areas criticas analisadas foram consideradas regides
proximas da saturagdo, com baixo potencial de adensamento, tendendo mais a reciclagem
de usos e a deterioracdo do que a renovacao. Foi destacada a forte tendéncia de criacdo de
novos centros de comércios e servigos, setorizando a cidade e alterando a estrutura urbana.
O estudo questiona que talvez seja mais Util detectar as areas de expansdo passiveis de
atuacdo preventiva, no sentido de orientacdo do seu crescimento, do que verificar as

tendéncias de médio prazo da area critica.

A seguir apresentam-se as principais considera¢es sobre a metodologia proposta pela
CET (1983), relevantes para este trabalho:

- conforma um dos estudos nacionais pioneiros para a avaliagédo de PGTs, e ainda constitui
uma das principais referéncias bibliograficas nacionais;

- 0 enfoque ¢é dado em nivel operacional, abordando possiveis impactos na circulacdo e no
estacionamento;

- ressalta a importancia das leis que controlam o uso e ocupacdo do solo, com destaque

para a Lei de Zoneamento e o Cddigo de Edificacdes;
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- faz a descricdo de uma abordagem em nivel de area que procura relacionar o uso do solo
com a geracdo de viagens. Porém a abordagem é aplicada apenas em &reas criticas
especificas. Nao existe a recomendacao para aplicacdo desse tipo de abordagem junto a
metodologia de analise de PGT, o que proporcionaria uma analise, mesmo que

simplificada, dos impactos a longo prazo na area de inser¢do do empreendimento.

4.4.2 Metodologia de Grando Aperfeicoada

A metodologia inicial, voltada para analise dos impactos de shopping centers, de 1986,

compreendia sete etapas basicas (Goldner, 1994), como pode ser observado a Figura 4.2.

‘Conhecimento do problema Iocal‘

l

‘ Delimitagdo da area de influéncia ‘

l

Aspectos gerais do sistema
viario e de transporte

! v
— DEMANDA OFERTA
Geragéo de viagens Delimitagéo da area
Escolha Modal de influéncia
Distribui¢éo de Viagens Estudo dos pontos

Alocacéo de Trafego criticos

[ ]

Analise de desempenho

Dimensionamento do estacionamento

Figura 4.2: Metodologia de Grando de 1986 (modificado - Goldner, 1994)

Posteriormente, em 1994, com base nesta estrutura, foi desenvolvida uma nova abordagem
inserindo etapas da metodologia do Departamento de Transportes dos EUA (Goldner,
1994). O objetivo do novo estudo era avaliar o impacto de shopping centers no sistema
viario, contemplando ndo somente as viagens por automével, como também por dnibus e a
pé. A autora ressalta que a metodologia americana ndo é especifica para shopping centers
e existem diferencas marcantes entre a realidade americana e a brasileira, principalmente
quanto a localizacdo dos empreendimentos e a escolha modal. Tal aperfeicoamento da

metodologia pode ser verificado no esquema presente a Figura 4.3.
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Figura 4.3: Metodologia de Grando Aperfeicoada (modificado - Goldner, 1994)

Trés aspectos da metodologia aperfeicoada merecem destaques quanto a evolucdo do
processo: a projecdo da situacdo atual nos anos zero, 5 e 10; analise de desempenho nos
anos zero, 5 e 10; o processo de tomada de decisdo (Portugal e Goldner, 2003).

Sobre a projecdo da situacdo atual nos anos zero, 5 e 10, Goldner (1994) destaca ser
necessaria uma visdo do futuro para o processo de planejamento, podendo o trafego
existente ser projetado para os préximos cinco e dez anos, devendo-se adicionar o trafego

do ano de abertura do PGT para essa situacao.

Sobre a analise de desempenho nos anos zero, 5 e 10, é ressaltado que ap6s obtidos 0s
dados da situacdo atual e os dados da demanda projetada, obtém-se os indices de
desempenho do sistema viario, podendo-se comparar 0s niveis de servi¢o da situagédo
anterior a implantacdo do PGT com a situacdo posterior, no ano de abertura, apds cinco e
dez anos de funcionamento. E advertida a necessidade de se fazer o estudo das situacdes

“com” e “sem” o shopping center.
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Quanto ao processo de tomada de decisdo, a autora destaca que a metodologia visa

assessora-lo, ao fornecer um procedimento sistematizado.

A seguir apresentam-se as principais consideracGes sobre a metodologia de Grando
Aperfeicoada (Goldner, 1994), relevantes para o contexto deste trabalho:

- a metodologia é voltada a analise de shopping centers brasileiros;

- avalia impactos no sistema viario, contemplando nao somente as viagens por automdvel,
como também por transporte coletivo e a pé;

- contempla cenarios temporais distintos: a projecdo da situacdo atual nos anos zero, 5 e
10; analise de desempenho nos anos zero, 5 e 10, o que ressalta sua abordagem em nivel
ndo so de planejamento operacional do sistema de transporte, como também em nivel de
planejamento tatico;

- procura assessorar 0 processo de tomada de decisao, ao se referir ao 6rgdo publico;

- a metodologia ndo chega a contemplar alteracdes, a longo prazo, possiveis de ocorrer no
uso e ocupacdo do solo adjacente ao empreendimento, que podem vir a aumentar

consideravelmente a geracao de viagens na area.

4.4.3 Metodologia do DENATRAN

O estudo do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN (DENATRAN, 2001)
apresenta um roteiro basico para a elaboracdo de estudos de pdlos geradores de trafego,

dirigido aos municipios e 6rgaos de transito.

O roteiro apresentado propde dois planos distintos de analise, que sdo complementares
entre si:

i) analise de impactos sobre as vias de acesso e adjacentes ao empreendimento, incluindo
provaveis ocorréncias de congestionamento; pontos criticos de circulacdo e seguranca;
reducdo ou esgotamento da capacidade de trafego; escassez de vagas de estacionamento;

if) analise do projeto arquitetdnico do empreendimento, com destaque para caracteristicas
dos acessos; caracteristicas dos elementos de circulacdo internos ao empreendimento;

caracteristicas e suficiéncia das vagas de estacionamento e carga/descarga.

A sistematizacdo da metodologia de analise é feita por trés etapas:
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i) caracterizacdo do empreendimento, incluindo as etapas: a) caracterizacdo fisica e
operacional do empreendimento; b) delimitacdo e descri¢do da area de influéncia direta e
indireta do empreendimento; c) caracterizagdo atual do uso e ocupagdo do solo no entorno
do empreendimento; d) memorial descritivo do projeto arquitetonico, contendo parametros
urbanisticos adotados assim como caracterizacdo dos acessos de veiculos, pedestres, e

portadores de deficiéncia fisica, vagas de estacionamento, areas de carga/descarga;

i) avaliacao prévia dos impactos do polo gerador de trafego, através das etapas a) anélise
da circulacdo na é&rea de influéncia na situacdo sem o empreendimento, onde sdo
caracterizadas as condigdes fisico-operacionais do sistema viario no entorno; analise da
capacidade viaria, do nivel de servi¢o dos acessos e principais intersecdes, das condi¢des
de oferta dos servi¢os de transporte coletivo, taxi e escolar na &rea de influéncia; b)
previsdo da demanda futura de trafego, onde estima-se a geracdo de viagens pelo
empreendimento; a divisdo modal dessas viagens; a distribuicdo espacial das viagens
geradas e alocacdo dos volumes de trafego na area de influéncia; carregamento dos acessos
e das principais intersecdes; c) avaliagdo de desempenho e identificagdo dos impactos na
circulacdo na situagcdo com o empreendimento, através da analise comparada da capacidade
viaria e do nivel de servico nos acessos e principais intersecoes; avaliacao das condigdes de
acesso e de circulacdo de veiculos e pedestres no entorno; avaliacdo dos impactos nos
servigos de transporte coletivo, taxi e escolar na area de influéncia; elaboragdo da matriz de
analise de impactos na circulagdo com o empreendimento; d) revisdo do projeto e da planta
de situacdo do empreendimento sob a Gtica viaria, através da andlise da circulagdo nas
areas internas e posicionamento do empreendimento com relacdo ao sistema viario

existente; estudo da demanda de estacionamento e das operagdes de carga/descarga;

iii) recomendacéo de medidas mitigadoras e compensatdrias que possam reparar, atenuar,

ou mesmo eliminar os efeitos indesejaveis sobre a circulacao viaria.
Na Figura 4.4 pode ser observado um esquema que resume o0 roteiro basico para a

elaboracdo de estudos de impacto de pdlos geradores de trafego, proposto pelo
DENATRAN (2001).
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Figura 4.4: Roteiro basico proposto pelo DENATRAN (2001)

Em suma, a metodologia de analise dos impactos de polos geradores de trafego proposta
pelo DENATRAN ressalta a preocupacdo em mitigar impactos no sistema viario e na
circulacdo decorrentes da implantacdo do empreendimento, prever a demanda futura de
trafego decorrente das viagens geradas pelo empreendimento, e recomendar medidas

mitigadoras e compensatorias com relagdao aos impactos na circulacao viaria.

A seguir apresentam-se as principais consideracdes sobre a metodologia proposta pelo
DENATRAN (2001), relevantes para o tema deste trabalho:

- constitui uma ferramenta de extrema importancia, que proporciona aos 6rgdos gestores
avaliar impactos causados por pélos geradores de trafego em nivel operacional;

- 0 enfoque operacional da metodologia considera impactos tanto na macroacessibilidade,
ao analisar impactos sobre as vias de acesso e adjacentes ao empreendimento; quanto na
microacessibilidade, ao avaliar aspectos do projeto arquitetonico relativos aos acessos de
veiculos, pedestres, portadores de deficiéncia fisica; e as caracteristicas dos elementos de
circulacdo internos ao empreendimento;

- considera impactos nos servicos de transporte coletivo, taxi e escolar;

- solicita a delimitacdo da &area de influéncia direta e indireta, todavia ndo fornece

elementos para sua definigéo;
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- solicita a caracterizacdo atual do uso e ocupacédo do solo no entorno do empreendimento,
porém ndo considera altera¢fes no uso do solo causadas pelo empreendimento, que podem

gerar numeros significativos de viagens.

4.4.4 Consideragdes sobre as metodologias apresentadas

A Tabela 4.5 resume um conjunto de elementos presentes nas metodologias de analise de
impactos de PGTs, abordando os principais aspectos, incluindo o horizonte temporal
considerado, o nivel de abordagem e o0s objetivos da metodologia. Como nivel de
abordagem, conforme apresentado no item 3.3.2, classifica-se em operacional a analise em
uma dimensdo temporal mais imediata, de curto prazo, considerando partes do ambiente
urbano, com enfoque nos sistemas Vviario e de circulagdo. Ja a abordagem em nivel tatico
inclui analises cujo horizonte se apresenta a médio prazo. A abordagem em nivel
estratégico, ndo contemplada pelas metodologias, deve considerar o horizonte de longo
prazo e incluir, a principio, os impactos derivados que podem interferir nos niveis de

acessibilidade, que vao além das viagens geradas exclusivamente pelo empreendimento.

Tabela 4.5: Resumo das metodologias de analise de PGTs apresentadas

TEMPO NIVEL DE

METODO ASPECTOS CONSIDE- ABORDA- OBJETIVOS
CONSIDERADOS RADO GEM
- Viagens geradas pelo Curto prazo ~ Operacional Avaliagéo dos
CET empreendimento impactos de
(1983) - Demanda para PGT s na
estacionamento circulagdo e no
- Impactos nas vias estacionamento
- Viagens geradas pelo Médio prazo  Operacional Avaliacdo dos
Grando empreendimento Tatica impactos de
Aperfeicoada - Demanda para shoppings centers
(1994) estacionamento brasileiros no
- Oferta e pontos criticos sistema viario,
- Diferentes modos (a pé, contemplando
automovel, dnibus) viagens por
- Projecéo e desempenho automovel, por
nos anos 0, 5e 10 Onibus e a pé
- SituacOes alternativas
- Viagens geradas pelo Curto prazo  Operacional Analise dos
DENATRAN empreendimento impactos sobre as
(2001) - Demanda para vias; analise do
estacionamento projeto quanto

a0s acessos e
estacionamento.
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As metodologias de analise apresentadas sdo de suma importancia para avaliacdo dos
impactos causados pelos PGTs em nivel operacional, o que possibilita ao 6rgdo gestor a
proposicdo de medidas mitigadoras e compensatdrias para atenuar 0s possiveis impactos
decorrentes do empreendimento nos sistemas viario e de circulagcdo, em um prazo mais
imediato. Ja a metodologia de Grando Aperfeicoada considera também cenarios a médio
prazo, confirmando a necessidade de previsao dos impactos posteriormente a implantacéo

do empreendimento.

Como pode ser observado, as metodologias apresentadas contemplam explicita ou
implicitamente elementos presentes no Modelo de 4 Etapas (geragéo, distribuicdo, divisdo
modal e alocacdo) utilizados no processo tradicional de planejamento de transportes. E,
analogamente ao Modelo de 4 Etapas, as metodologias ndo chegam a analisar a relagéo
entre transporte, acessibilidade e uso do solo, onde alteraces em um desses elementos

refletem-se nos demais.

Neste contexto ressalta-se a necessidade de avaliacdo das alteragfes no uso e ocupacgédo do
solo decorrentes da implantacdo do empreendimento gerador de viagens que, a médio e
longo prazo, podem acrescentar um ndmero significativo de viagens a area de insercdo do
empreendimento, comprometendo a acessibilidade da area. E, como pdde ser verificado,

tais alteracOes nédo sdo consideradas pelas metodologias analisadas.

Com relagédo aos empreendimentos geradores de viagens, o que este trabalho propde é uma
abordagem conceitual em um nivel mais macro, que embase teoricamente o0
desenvolvimento de novas metodologias de anélise, ou mesmo a evolucao de metodologias
existentes. E necessaria uma abordagem que contemple os impactos derivados dos
empreendimentos que possam alterar os padrdes de acessibilidade. Para o processo de
planejamento urbano e de transportes é extremamente relevante que tal abordagem enfoque
as alteracbes nos padrbes de uso e ocupagdo do solo, uma vez que podem vir a gerar
numeros significativos de viagens além das viagens geradas exclusivamente pelo
empreendimento, conformando uma visao estratégica que venha a garantir a acessibilidade

da area, a longo prazo.
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45 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo, a principio, diferenciou o termo empreendimentos geradores de viagens (que
procura contemplar também impactos no ambiente urbano causados pelo empreendimento,
a meédio e longo prazos) do termo polo geradores de trafego (que caracteriza
empreendimentos que causam impactos nos sistema viario e na circulacdo, a curto prazo).
Posteriormente apresentou o estado atual da literatura sobre os pélos geradores de trafego,
descrevendo o0s conceitos e métodos mais comumente utilizados em nivel nacional para
analise dos impactos relacionados a PGTs. Dentre os topicos abordados, destacam-se

alguns elementos relevantes para este trabalho:

- dos conceitos sobre PGTs, é possivel ressaltar que os impactos considerados refletem a
preocupacdo com os sistemas de circulagdo e de transportes, incluindo questdes como
acessibilidade, seguranca e areas para estacionamento, o que reflete a preocupagdo com o

planejamento operacional do sistema;

- para a definicdo da area de influéncia dos PGTs sdo consideradas apenas influéncias
relativas ao sistema viario e de circulacdo (impactos diretos), ndo contemplando os demais

impactos (impactos derivados) no ambiente urbano decorrentes de sua implantacao;

- as metodologias de analise de PGTs contemplam elementos do Modelo de 4 Etapas
(geracdo, distribuicdo, divisdo modal e alocacdo) utilizados no processo tradicional de
planejamento de transportes, e sdo de suma importancia para avaliacdo dos impactos
causados pelos PGTs em nivel operacional, o que possibilita ao 6rgdo gestor a proposi¢éo
de medidas mitigadoras e compensatorias. No entanto, analogamente ao Modelo de 4
Etapas, ndo contemplam a relacdo entre transporte, acessibilidade e uso do solo, onde

alteracdes em um desses elementos refletem-se nos demais;

- € importante ressaltar a importancia das leis que controlam o uso e ocupagdo do solo e de
compatibiliza-las com a capacidade do sistema viario, uma vez que essas leis podem frear
a localizacdo de empreendimentos geradores de viagens em locais inadequados, ou ainda

frear alteragdes no uso e ocupacgéo do solo no entorno desses empreendimentos;
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- ressalta-se, portanto, a necessidade de consideracdo das alteragdes no uso e ocupacao do
solo, permitidas pela legislacdo, relacionadas a implantacdo do empreendimento gerador de
viagens (alteracbes ndo contempladas pelas metodologias de analise de PGTs) que, a
medio e longo prazo, podem acrescentar um numero significativo de viagens a area de
insercdo do empreendimento, comprometendo a capacidade do sistema viario e

consequentemente a acessibilidade da area.

Assim, da necessidade de consideracdo dos impactos derivados dos empreendimentos
geradores de viagens que podem comprometer os padrbes de acessibilidade, a médio e
longo prazo, na area influenciada pelo empreendimento, este trabalho propde uma nova
abordagem conceitual com base no ferramental tedrico-conceitual relacionado aos centros
urbanos. Tal abordagem, em nivel estratégico, tem como propdsito embasar teoricamente o
desenvolvimento de novos instrumentos de planejamento, ou mesmo a evolucdo de
instrumentos existentes. A nova abordagem conceitual sobre os empreendimentos

geradores de viagens € apresentada a seguir, no Capitulo 5.
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5 ABORDAGEM CONCEITUAL SOBRE EMPREENDIMENTOS
GERADORES DE VIAGENS

Este capitulo apresenta a contribuicdo conceitual que constitui o objetivo principal deste
trabalho. A principio descrevem-se os fatores que afirmam a necessidade de uma nova
abordagem relacionada aos empreendimentos geradores de viagens, destacando ser
necessario considerar os impactos derivados do empreendimento que podem vir a
comprometer a acessibilidade da area impactada. Posteriormente, faz-se a aplicacdo do
ferramental tedrico-conceitual dos centros urbanos aos empreendimentos geradores de
viagens, conformando as bases do desenvolvimento da nova abordagem conceitual sobre
tais empreendimentos. E, por fim, apresenta-se o produto da abordagem desenvolvida, que
possibilita caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e identificar os impactos
gue esses podem vir a causar no ambiente urbano, em diferentes niveis: o conceito de
Centro Gerador de Viagens (CGV), cujo propo6sito é gerar uma base conceitual que possa

contribuir para o desenvolvimento de novos instrumentos de planejamento.

5.1 A NECESSIDADE DE UMA NOVA ABORDAGEM

Os conceitos existentes sobre PGTs o0s caracterizam como empreendimentos que causam
impactos nos sistema viario e na circulagdo, em um prazo mais imediato, cujas
metodologias de andlise de impactos concentram-se em avaliar tais aspectos. Esses
conceitos e metodologias de andlise conformam instrumentos de extrema importancia para
0 planejamento operacional do sistema de transportes, possibilitando aos 6rgéos gestores a
adocdo de medidas mitigadoras e compensatorias contra 0s possiveis impactos negativos
decorrentes da implantacdo do empreendimento, nos sistemas viario e de transportes.
Entretanto, a amplitude dos impactos causados pela implantacdo e operacdo de
empreendimentos geradores de viagens vai além dos impactos causados nesses sistemas
(impactos diretos). Os impactos apresentam-se de dimensdo analoga aos causados pelos
sistemas de transporte em diversos aspectos do ambiente urbano, de forma positiva ou

negativa, conformando os impactos derivados.

Dentre os impactos derivados, neste trabalho sdo enfocados os impactos que influenciam a

acessibilidade, com destaque para alteragdes nos padrdes de uso e ocupacao do solo, que
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podem contribuir com um ndmero significativo de viagens, influenciando negativamente

0s padrdes de acessibilidade.

Para evitar a perda da acessibilidade (aumento da dificuldade de atingir o destino desejado,
seja pelos modos motorizados ou ndo motorizados) nas areas impactadas pelos
empreendimentos geradores de viagens, que pode ocorrer devido ao ndmero total de
viagens adicionadas ao sistema, torna-se indispensavel um processo de planejamento que
integre os diversos elementos da estrutura urbana que tém relacdo com a acessibilidade
(uso do solo, transporte e circulagdo). E necessario ainda que a integracdo desses
elementos se dé em diferentes niveis, abrangendo os possiveis impactos a curto, médio e

longo prazos.

Tais niveis de planejamento, ao serem aplicados aos empreendimentos geradores de
viagens e a acessibilidade, no contexto deste trabalho, conformam a situacdo em que o
nivel estratégico deve concentrar-se em medidas e conseqiiéncias a longo prazo, com o
objetivo de garantir condi¢cdes adequadas de acessibilidade na éarea impactada pelo
empreendimento; o tatico deve concentrar-se em medidas a médio prazo, com destaque
para alteracdes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo causadas pela implantacdo do
empreendimento, que podem vir a gerar um numero significativo de viagens; o
operacional deve considerar medidas de prazo mais imediato, com énfase nos sistemas
viario e de circulacdo, conforme contemplado pelas metodologias de analise de impactos
de PGTs.

O processo de planejamento integrado, em diferentes niveis, possibilita a ado¢do de
medidas de controle dos impactos derivados que contribuem para a geragdo de viagens
(neste caso das alteracGes nos padrdes de uso, ocupacgéo e valorizacdo do solo), por parte
dos 6rgdos gestores. Como uma das principais medidas de controle pode-se destacar a
compatibilizacdo entre atividades, geragcdo de viagens e a capacidade de absorcdo dessas
viagens geradas pelos sistemas viario e de transportes, evitando a saturacdo viaria e a perda

da acessibilidade da area de influéncia do empreendimento.

O controle dos impactos derivados, que contribuem para a geracdo de viagens, pode evitar
ainda que ocorra um processo de decadéncia analogo ao das areas centrais, uma vez que a

perda da acessibilidade na area de influéncia do empreendimento poderia, analogamente ao
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processo ocorrido nas areas centrais, contribuir para o processo de saturagdo,
esvaziamento, desvalorizacdo e consequente decadéncia da area impactada pelo

empreendimento.

A caracterizacdo dos empreendimentos geradores de viagens, contemplando a amplitude
de seus impactos, conforma uma primeira etapa do processo dividido em trés etapas
basicas, que a médio e longo prazo procura evitar a perda da acessibilidade da area
influenciada pelo empreendimento. Esse processo pode, simplificadamente, ser assim
descrito, conforme ilustrado pela Figura 5.1:

i) caracterizacdo dos empreendimentos geradores de viagens, contemplando a amplitude de
seus impactos no ambiente urbano e identificando os impactos derivados que influem na
acessibilidade, com destaque para alteragfes nos padrdes de uso, ocupacdo e valorizagdo
do solo;

ii) os elementos descritos no item i contribuem para embasar conceitualmente a elaboracéo
de um processo integrado de planejamento (uso do solo, transporte e circulacdo) em
diferentes niveis (operacional, tatico e estratégico), possibilitando o desenvolvimento de
instrumentos “quantitativos” de planejamento;

iii) o processo integrado de planejamento possibilita a ado¢do de medidas de controle, por
parte dos oOrgdos gestores, dos impactos derivados que influem na acessibilidade

(alteragcOes nos padrdes de uso e ocupagao do solo).

Caracterizacao dos Adociio de )
empreendimentos Elaboragéo do ¢ Evita a perda
e identificacdo dos processo integrado medidas da acessibilidade
impactos derivados de planejamento em de controle dos == 2 area influenciada
que influem na diferentes niveis émPaC;OS pelo empreendimentc
acessibilidade STl

Figura 5.1: Fatores que podem evitar a perda da acessibilidade da area impactada pelo
empreendimento

Nesse contexto, o presente trabalho apresenta uma nova abordagem conceitual, cujo
enfoque procura caracterizar os empreendimentos geradores de viagens e complementar as
abordagens existentes sobre PGTSs, ao considerar os demais impactos (impactos derivados)
no ambiente urbano que, a longo prazo, podem comprometer a acessibilidade da area
impactada pelo empreendimento.
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A abordagem desenvolvida baseia-se no ferramental tedrico-conceitual relativo aos centros
urbanos que, aplicado aos empreendimentos geradores de viagens, possibilita caracterizar
tais empreendimentos e descrever 0s impactos que esses podem vir a causar no ambiente

urbano, em diferentes niveis, conforme apresentado no item a seguir.

52 APLICACAO DO FERRAMENTAL TEORICO-CONCEITUAL DOS
CENTROS URBANOS AOS EMPREENDIMENTOS GERADORES DE
VIAGENS

De acordo com o referencial tedrico-conceitual sobre centros urbanos, apresentado neste
trabalho no Capitulo 2, o conceito de centro relaciona-se com a concentracdo de atividades,
servicos, valorizagdo de areas, apresenta uma funcdo simbdlica, dentre outros aspectos, que

conforma um espago que atrai pessoas e, conseqiientemente, viagens.

E como sintese da abordagem do Capitulo 2, ressaltam-se 0s seguintes aspectos: o centro
relaciona-se com o funcionamento espacial das atividades terciarias, destacando-se como o
local onde séo encontrados 0s servicos; a zona de influéncia, definida pelo espaco onde se
concentram os usuarios do servico; e os fluxos de relaces, como os que ligam 0s usuarios
ao centro (Rochefort, 1998). Sobre a zona (ou area) de influéncia, esta constitui uma area
unida por vinculos sociais, econdémicos e urbanos ao nucleo central, aspecto confirmado
pela Teoria do Lugar Central. As teorias da ecologia social urbana possibilitam identificar
que a cidade desenvolve-se a partir do centro, fortemente relacionada aos padrbes de
acessibilidade. Circundando o centro surge uma zona de transicdo, reservada a sua
expansdo, com tendéncia de alteracdo do uso do solo para abrigar atividades relacionadas
ou complementares as existentes no centro. Os aspectos econdmicos de estruturagdo
urbana ilustram o processo de valorizacdo das areas, estando fortemente ligado a
acessibilidade, com destaque para a valorizacdo das areas centrais. Os fatores locacionais
confirmam que na zona de transicdo, os padrdes de uso do solo tenderdo a ser alterados
para abrigarem atividades relacionadas as da area central.

A Figura 5.2 possibilita a visualizacdo esquematica do conjunto do ferramental tedrico que
caracteriza o centro urbano ao associa-lo a determinados aspectos (acessibilidade, fungédo
integradora, localizacdo privilegiada, atracdo de novas atividades, construcfes e viagens,

valorizacdo de areas, dentre outros); ao identificar que em seu entorno surge uma zona de
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transicdo que tenderd a alterar seus padrbes de uso e ocupacdo do solo para abrigar
atividades relacionadas a area central; ao associar a formacdo de uma area unida por
vinculos sociais, econémicos e urbanos ao nucleo central e onde se concentram 0s usuarios

das atividades do centro, a area de influéncia.

Atracédo de atividades

/ e servicos \

Atracéo de Acessibilidade
viagens
/s ‘
[ ] [ ]
[ ] [ ]
[ ] ] N
ValorizagdoJ Centro M Funcéo
B urbano : Integradora
° . Centro urbano
[ ]
'.' 0 / ///7,>
[ ) L] .~ §
Novas . .o - / Zona de Transicdo \::;
construcbes  ‘®eeyeec® Localizacéo ) ot
\ privilegiada Area de Influéncia *,_,.°
Novas

atividades

Figura 5.2: Caracteristicas do centro urbano

Dentre as caracteristicas inerentes a area central, a acessibilidade constitui um fator de
extrema importancia, uma vez que a perda da acessibilidade na area central contribui
fortemente para o processo de esvaziamento, desvalorizagdo e decadéncia da mesma,

favorecendo ainda o processo de descentralizacdo e o surgimento de subcentros.

Neste trabalho, considera-se que os empreendimentos geradores de viagens atribuem a sua
area de influéncia caracteristicas de centralidade, decorrentes de sua implantagcdo e
operagéo, atraindo atividades e alterando os padrdes de uso e ocupagdo do solo, formando
um conjunto (empreendimento gerador de viagens mais atividades atraidas), que passa a
constituir um subcentro ou centro regional. E considerando-se que 0s subcentros possuem
caracteristicas analogas as de areas centrais ou centros tradicionais, aplica-se o ferramental
tedrico conceitual relacionado aos centros urbanos para a caracterizacdo dos
empreendimentos geradores de viagens, assim como para a descricdo dos impactos no
ambiente urbano causados por tais empreendimentos. Para tal, baseia-se na hipdtese de que
a implantacdo de um empreendimento gerador de viagens atribui caracteristicas de

centralidade a sua area de influéncia.
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Aplicando-se o ferramental tedrico conceitual dos centros urbanos aos empreendimentos
geradores de viagens é possivel descrever, simplificadamente, o seguinte processo analogo
ao ocorrido em areas centrais: a implantacdo e operacdo do empreendimento atribui
caracteristicas de centralidade a &rea; atrai um grande nimero de pessoas, gerando um
determinado numero de viagens; altera os padrdes de uso e ocupac¢do do solo, atraindo
novas atividades e novas construcdes; com o aumento da demanda por areas seus terrenos
sdo valorizados, atraindo mais atividades, mais construcdes, e conseqilientemente um

namero adicional de viagens, formando um processo ciclico.

Caso ndo exista um processo de planejamento integrado e em diferentes niveis, que
possibilite ao poder pablico implementar medidas de controle que evitem que seja gerado
um ndmero de viagens incompativel com o sistema viario e de transportes, a &rea
influenciada pelo empreendimento pode vir a tornar-se um local saturado, com
consequente perda da acessibilidade, favorecendo a descentralizacdo em busca de

empreendimentos mais acessiveis.

Assim, a saturacdo, perda da acessibilidade e a descentralizacdo em busca de
empreendimentos mais acessiveis conformam um conjunto de fatores que podem
contribuir de maneira relevante para um processo de decadéncia do empreendimento e de

sua area de influéncia, analogo ao de areas centrais.

O processo de decadéncia de areas centrais foi apresentado no item 2.4, e ilustrado pela
Figura 2.8, enquanto a Figura 5.3 procura mostrar a aplicacdo do processo de decadéncia
ocorrido em areas centrais aos empreendimentos geradores de viagens, ressaltando

analogias entre ambos.
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Figura 5.3: Aplicacdo do processo de decadéncia ocorrido nas areas centrais aos
empreendimentos geradores de viagens

Ressalta-se ainda que a aplicacdo do processo de decadéncia ocorrido em areas centrais aos
empreendimentos geradores de viagens vem ao encontro do processo denominado
polarizacdo existente dentre os conceitos relativos a polo de desenvolvimento, que afirma
que a criacdo e/ou desenvolvimento de um polo pode implicar no estancamento ou declinio
de outros polos ja existentes. E neste trabalho, considera-se que a perda da acessibilidade

consiste em um dos principais fatores responsaveis por esse processo.
Com base no referencial tedrico abordado neste trabalho, a Tabela 5.1 apresenta um

resumo das relacGes dos centros urbanos aplicadas aos empreendimentos geradores de

viagens, procurando ressaltar as principais analogias entre ambos.
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Tabela 5.1: Conceitos dos centros urbanos e seus correspondentes aplicados aos
empreendimentos geradores de viagens

Conceitos dos centros urbanos e seus

Aplicados aos empreendimentos

Conceitos e relagdes

correspondentes geradores de viagens
- Ponto privilegiado para a localizagdo - Ponto privilegiado para a localizagédo
fisica de um grande numero de fisica de um grande nlmero de

atividades terciarias: o centro, definido
pelo local onde se encontra o servico; a
zona de influéncia, definida pelo espaco
onde se concentram o0s usuarios do
servico; e os fluxos de relagdes, como os
que ligam o0s usuarios ao centro
(Rochefort, 1998).

- Subcentro, centro secundario ou
centro regional: caracteriza-se por
conjuntos de atividades que conferem
caracteristicas de centralidade ao espaco
urbano.

atividades: o empreendimento, definido
pelo local onde se encontra o servico; a
zona de influéncia, definida pelo espago
onde se concentram o0s usuarios do
servico; e os fluxos de relagdes, como os
que ligam 0S usuarios ao
empreendimento.

- Determinados empreendimento
geradores de  viagens, sozinhos,
atribuem caracteristicas de centralidade
a sua area de influéncia atraindo
atividades e alterando os padrdes de uso
e ocupacdao do solo, formando um
conjunto (empreendimento gerador de
viagens + atividades atraidas) que
atribui caracteristicas de centralidade a
area, formando subcentros ou centros
regionais..

Area de

influéncia

- O centro urbano é vinculado a zonas
externas aos seus limites, formando
areas unidas por vinculos sociais,
econbmicos e urbanos, denominadas
area de influéncia (Johnson, 1974).

- O empreendimento € vinculado a zonas
externas aos seus limites, formando
areas unidas por vinculos sociais,
econdmicos e urbanos, denominada area
de influéncia.

Centralidade e centralizacéo

- Centralidade: quando atividades
urbanas assumem um papel significativo
na estrutura urbana, independendo da
distancia ao centro histérico (Dantas,
1981).

- Centralizacéo: gerada pela atragéo que
determinadas areas comerciais exercem
sobre outras atividades, diretamente
relacionada a boa acessibilidade da area
e a complementariedade dos servicos
oferecidos (Novaes, 1981).

- Centralidade: guando 0
empreendimento assume um papel
significativo na estrutura urbana.

- Centralizacéo: gerada pela atragéo que
determinados empreendimentos exercem
sobre outras atividades, diretamente
relacionada a boa acessibilidade ao

empreendimento e a
complementariedade  dos  servicos
oferecidos.
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Tabela 5.1 - continuacao

Conceitos dos centros urbanos e seus
correspondentes

Aplicados aos empreendimentos
geradores de viagens

Perda da acessibilidade e decadéncia da area

- O centro concentra um grande numero
de pessoas e atividades, o que gera a
necessidade de novas construcdes, acaba
por atrair um numero bastante grande de
veiculos, e com o0 aumento da demanda
por areas, seus terrenos sdo valorizados.
Dada a grande atracdo de pessoas,
fluxos e atividades este centro pode vir a
tornar-se um local saturado, com
consequente perda da acessibilidade,
favorecendo o surgimento de um Novo
Centro. A descentralizacdo, o Novo
Centro, a saturacdo e a perda da
acessibilidade do Centro Tradicional séo
fatores que contribuem de forma
relevante para processo de
esvaziamento, desvalorizacao e
conseqliente decadéncia da area central.

- O empreendimento concentra um
grande numero de pessoas e atividades,
0 que atrai de novas construcdes,
atividades e viagens. E com o aumento
da demanda por areas, os terrenos

proximos sdo valorizados. Dada a
grande atracdo de pessoas, fluxos,
construgcbes e atividades na é&rea

influenciada pelo empreendimento, a
longo prazo, essa area pode vir a tornar-
se um local saturado, com consequiente
perda da acessibilidade. Deste modo é
importante  evitar a saturacdo e
consequente perda da acessibilidade na
area de influéncia a longo prazo que,
caso contrario, pode levar a um processo
de esvaziamento, desvalorizagdo e
consequente decadéncia, andlogo ao de
areas centrais.

Impactos associados ao pélo de desenvolvimento

- Um pdlo centro) de
desenvolvimento, geograficamente
concentrado, transforma o seu meio
geogréfico imediato, toda a estrutura da
economia em que se situa, registrando-
se efeitos de intensificagdo das
atividades econdmicas devido as
proximidades e aos contatos humanos
(Perroux ,1970).

(ou

- Para um pdlo ser considerado polo de
crescimento ou centro de
desenvolvimento, era necessario exercer
uma forte influéncia sobre o ambiente e
ser capaz de gerar um crescimento
sustentavel, a longo prazo (Boudeville,
apud Hermansen, 1972).

- A criacdo e/ou desenvolvimento de um
polo pode implicar no estancamento ou
declinio de outros pdlos ja existentes. A
polarizagédo descreve o processo no qual
0s polos se substituem uns aos outros
através do tempo (Hermansen, 1972).

- A implantagéo de um empreendimento
gerador de viagens transforma o seu
meio geografico imediato, toda a
estrutura da economia em que se situa,
registrando-se efeitos de intensificacao
das atividades econémicas devido as
proximidades e aos contatos humanos.

- Para que um empreendimento gerador
de viagens assuma caracteristicas de
polo de desenvolvimento, é necessario
que seus impactos a longo prazo sejam
positivos, capazes de gerar um
crescimento sustentavel em sua area de
influéncia.

- A implantacdo e/ou desenvolvimento
de um empreendimento gerador de
viagens pode implicar no estancamento
ou declinio de outros empreendimentos
ja existentes, onde a saturacdo/perda da
acessibilidade sdo os fatores mais
relevantes para esse processo.
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Tabela 5.1 - continuacao

Conceitos dos centros urbanos e seus
correspondentes

Aplicados aos empreendimentos
geradores de viagens

Teorias ecologicas

- Circundando a zona central esta
situada a Zona de Transicdo, que
constitui uma area reservada a expansao
da zona central, tendendo a alterar os
padrdes de usos do solo para abrigar
atividades relacionadas ou
complementares as da area central.

- Circundando o empreendimento
gerador de viagens surge uma zona de
transicdo, que tendera a alterar 0s
padrbes de uso do solo para abrigar
atividades relacionadas ou
complementares as desenvolvidas no
empreendimento.

Valor do solo

- A distancia ao centro, localizacdo com
relacdo a outros usos e a acessibilidade
afetam o wvalor do solo, atraindo
construcdes, atividades, pessoas, e
consequientemente, fluxos para a area
central.

- Segundo os fatores locacionais, nas
areas contiguas aos centros (zona de
transicdo) os padrdes de uso do solo
tenderdo a ser alterados para abrigarem
atividades relacionadas ou
complementares as atividades
desenvolvidas na area central, uma vez
que as atividades tendem a aglomerar-se
em atendimento as economias de escala,
de localizacdo e de urbanizacdo, em
busca do mercado consumidor e das
melhorias urbanas.

- A distancia ao empreendimento,
localizagdo com relagéo a outros usos e
a acessibilidade afetam o valor do solo,
atraindo construcdes, atividades,
pessoas, e consequentemente, fluxos
para a é&rea influenciada pelo
empreendimento.

- Segundo os fatores locacionais, nas
areas contiguas aos subcentros (zona de
transicdo) os padrdes de uso do solo
tenderdo a ser alterados para abrigarem
atividades relacionadas ou
complementares as atividades
desenvolvidas nos subcentros, uma vez
que as atividades tendem a aglomerar-se
em atendimento as economias de escala,
de localizagdo e de urbanizagdo, em
busca do mercado consumidor e das
melhorias  urbanas  advindas da
implantacéo do empreendimento
gerador de viagens.

A partir das relacdes encontradas, aplicando-se o ferramental teorico-conceitual dos

centros urbanos aos empreendimentos geradores de viagens, a seguir, apresenta-se 0

produto dessa nova abordagem conceitual que caracteriza tais empreendimentos: o

conceito de Centro Gerador de Viagens (CGV).

5.3 O CONCEITO: CENTRO GERADOR DE VIAGENS (CGV)

Conforme abordado anteriormente, para a caracterizacdo dos empreendimentos geradores

de viagens, assim como para a consideragdo dos impactos causados por tais

empreendimentos no ambiente urbano, baseia-se na hipotese de que a implantacdo de um
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empreendimento gerador de viagens atribui caracteristicas de centralidade a sua area de

influéncia.

Desta maneira, o ferramental tedrico-conceitual dos centros urbanos torna-se aplicavel para
caracterizar os empreendimentos para descrever os impactos no ambiente urbano a eles
associados. Portanto, a utilizacdo do ferramental tedrico-conceitual relacionado aos centros
urbanos embasa teoricamente essa nova abordagem que ressalta a forte caracteristica que
um empreendimento gerador de viagens possui de impactar ndo s6 os sistemas de
transportes (impactos diretos), como também toda a estrutura urbana em que se situa

(impactos derivados), com destaque para os padrées de uso e ocupacéo do solo.

Esse destaque é de extrema relevancia para o processo de planejamento de transportes,
devido a sua forte relacdo com a acessibilidade, uma vez que as alteragdes nos padrdes de
uso e ocupacao do solo, relacionadas a implantacdo do empreendimento gerador de
viagens, possibilitam gerar um numero significativo de viagens adicionais que, somadas as
viagens geradas pelo empreendimento, podem comprometer a acessibilidade da area. E,
analogamente ao processo de decadéncia ocorrido em centros urbanos, a perda da
acessibilidade da area influenciada pelo empreendimento pode contribuir de maneira

relevante para o processo de decadéncia dessa area.

Nesse contexto, apresenta-se 0 conceito que constitui o produto do desenvolvimento da
abordagem tedrico-conceitual que relaciona os empreendimentos geradores de viagens, 0S
centros urbanos e os impactos derivados que influenciam na acessibilidade relacionados ao
empreendimento. Destarte, introduz-se o conceito de Centros Geradores de Viagens
(CGVs), definindo-o0s como:

“atividades urbanas de grande porte, que atribuem caracteristicas de centralidade a sua
area de influéncia e impactam o ambiente urbano por meio de geracdo de viagens,
podendo causar alteracdes significativas nos padrdes de uso, ocupacao e valorizacdo do

solo em sua area de influéncia imediata.”

A descricdo dos termos utilizados para a elaboracdo do conceito possibilita uma maior

compreensdo da abrangéncia do mesmo:
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- grande porte: dimensdo relevante na estrutura urbana, relativo a classificacdo do

empreendimento considerado como impactante;

- caracteristicas de centralidade: caracteristicas de destaque e de relevancia atribuidas a

area com a implantacdo do empreendimento;

- area de influéncia: area externa ao limite do empreendimento, unida a ele por vinculos
sociais, econdmicos e urbanos; area onde verificam-se os impactos diretos e derivados

decorrentes da implantagédo do empreendimento;

- geracdo de viagens: inclui a producédo e atracdo de viagens pelos modos motorizados e
ndo motorizados; constitui a causa dos impactos diretos, conformando a principal

caracteristica dos empreendimentos;

- alterac0es significativas nos padrdes de uso e ocupacao do solo: inclui modificagdes nas
atividades (usos); no numero de construcdes e area construida (ocupacéo). Dependendo da
significancia das alteragdes (relacdo entre atividades; construcOes e viagens geradas) estas
podem impactar os niveis de acessibilidade, constituindo o impacto derivado mais

relevante para a acessibilidade;

- area de influéncia imediata: area conformada pelo conjunto de lotes préximos ao
empreendimento, onde verificam-se acentuadamente, dentre os impactos derivados, os que
podem comprometer os niveis de acessibilidade, com destaque para alteracdes nos padrdes
de uso, ocupacéo e valorizacdo do solo, abrigando atividades similares ou complementares

as desenvolvidas no empreendimento; area analoga a zona de transicéo.

A Figura 5.4, a seguir, ilustra as caracteristicas atribuidas a area impactada pela
implantacdo do CGV, fazendo uma analogia com a &rea central (ilustrada na Figura 5.2),
assim como esquematiza a localizacdo da area de influéncia imediata (analoga a zona de

transicéo formada no entorno dos centros urbanos) e da area de influéncia.
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Figura 5.4: Caracteristicas atribuidas a area de influéncia com a implantacdo do CGV

O conceito de CGV, produto da abordagem tedrico-conceitual sobre empreendimentos
geradores de viagens, tem como proposito gerar uma base conceitual que contribua para
subsidiar o desenvolvimento de novos instrumentos de planejamento (ou evolugdo dos
existentes) capazes de mensurar 0s impactos, de modo a produzir mecanismos
“quantitativos” que integrem 0s processos de planejamento relacionados com a
acessibilidade (de uso do solo, de transporte e de circulacdo), em diferentes niveis
(estratégico, tatico e operacional), objetivando evitar a perda da acessibilidade ao CGV e

na &rea influenciada por este, a médio e longo prazos.

Tais instrumentos de planejamento devem considerar, a principio, os impactos derivados
causados pelos CGVs que, a médio e longo prazo, contribuem para 0 aumento da geragédo
de viagens na area de influéncia do empreendimento (alteracdes nos padrGes de uso,
ocupacdo e valorizagdo do solo), podendo refletir de maneira negativa na acessibilidade.
Esses instrumentos de planejamento possibilitam ainda a adocdo de medidas de controle
por parte dos Orgdos gestores, o que pode evitar a perda da acessibilidade ao
empreendimento e da area influenciada pelo CGV, evitando ainda um processo de

decadéncia analogo ao de areas centrais.

Posteriormente, é possivel também evoluir para a consideracdo e avaliacdo dos demais
impactos derivados (como por exemplo, impactos sociais, como mobilidade, coesdo
comunitéria, relocacdo de pessoas; econémicos, como niveis de emprego e renda, fiscais,

de recursos, nos custos de viagens, na energia; no meio ambiente, como no ambiente
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construido, na estética, nos valores historicos, nos ecossistemas, na qualidade do ar, no
nivel de ruido, vibracGes; dentre outros) que se reflitam de forma negativa no ambiente

urbano.

54 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo apresentou a abordagem conceitual desenvolvida sobre os empreendimentos
geradores de viagens, assim como seu produto: o conceito de Centro Gerador de Viagens
(CGV). A necessidade dessa abordagem e desse conceito da-se pelo fato de que as
abordagens existentes (sobre PGTs) enfocam os impactos nos sistemas viario e de
transportes (impactos diretos), em um prazo mais imediato. Entretanto, os impactos
causados por esses empreendimentos apresentam-se de maneira mais ampla no ambiente
urbano (impactos derivados). Para o planejamento urbano e de transportes € necessaria
uma abordagem que considere, dentre os impactos derivados, 0s que, a médio e longo
prazo, podem comprometer a acessibilidade da area impactada pelo empreendimento.
Ainda sobre a nova abordagem tedrico-conceitual e o conceito de CGV, apresentados neste

capitulo, destacam-se os seguintes aspectos:

- ambos foram desenvolvidos com base no ferramental tedrico-conceitual relativo aos
centros urbanos, tornando possivel caracterizar os empreendimentos geradores de viagens
e descrever 0s impactos que estes podem vir a causar no ambiente urbano, em diferentes

niveis;

- a abordagem teorico-conceitual e o seu produto, o conceito de CGV, caracterizam 0s
empreendimentos geradores de viagens, contemplando a amplitude de seus impactos no
ambiente urbano, possibilitando considerar os impactos derivados que influem na
acessibilidade, com destaque para alteracfes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo.
Ambos visam contribuir para a elaboragdo de um processo integrado de planejamento (uso
do solo, transporte e circulagdo) em diferentes niveis (operacional, tatico e estratégico) dos
elementos que influem na acessibilidade, capazes de mensurar os impactos, de modo a
produzir mecanismos “quantitativos” de planejamento, possibilitando a ado¢do de medidas
de controle, por parte dos 6rgdos gestores, dos impactos derivados que influem na
acessibilidade;
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- a abordagem teorico-conceitual e o conceito de CGV, contemplando a amplitude de seus
impactos; a elaboracdo de um processo integrado de planejamento em diferentes niveis,
dos elementos que influem na acessibilidade; e a adocdo de medidas de controle por parte
dos Grgdos gestores, podem evitar a perda da acessibilidade da area impactada pelo
empreendimento, contribuindo de maneira decisiva para evitar um processo de decadéncia

analogo ao de areas centrais.

A seguir, no Capitulo 6, apresenta-se um estudo de caso onde sdo aplicados os conceitos

relativos ao CGV desenvolvidos neste capitulo.
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6 ESTUDO DE CASO: CARACTERIZACAO DO CGV E
IDENTIFICACAO DOS IMPACTOS

Este capitulo, ao aplicar o conceito desenvolvido sobre CGV em um estudo de caso,
procura identificar, dentre os impactos derivados associados a um empreendimento
especifico, os que podem contribuir para alterar a acessibilidade na area influenciada por
este empreendimento. Primeiramente, sdo descritos os instrumentos utilizados na estrutura
de analise elaborada para avaliar impactos derivados relativos a CGVs, o SIG (Sistema de
Informagbes Geograficas) e 0 SR (Sensoreamento Remoto). Em seguida, apresenta-se a
estrutura de andlise desenvolvida, que utiliza o SIG e o SR para mapear e descrever 0s
impactos derivados, relativos a CGVs, que influem na acessibilidade. Posteriormente, faz-
se uma descricdo da area e do empreendimento que conformam o estudo de caso,
apresentando seu contexto urbano e socio-econdmico, e a seguir € aplicada a estrutura de
analise desenvolvida. A aplicacdo dessa estrutura de andlise, através da utilizagdo do SIG,
possibilita a elaboragdo de mapas tematicos que, através da analise espaco-temporal,
permitem a identificacdo das alteracdes e descricdo dos impactos relacionados ao CGV do

estudo de caso.

Ressalta-se que a aplicacdo dos conceitos desenvolvidos sobre CGVs, neste caso
especifico, ndo busca comprovar uma relacao direta de causa-efeito entre a implantacéo do
empreendimento e os impactos derivados, e sim identificar que existe uma relagdo entre a
implantacdo do CGV e alteragdes nos padrdes de uso, ocupacdo e valorizagdo do solo em
sua area de influéncia, que podem contribuir de forma significativa com a geracdo de

viagens.

6.1 INSTRUMENTOS DE ANALISE: SISTEMA DE INFORMACOES
GEOGRAFICAS (SIG) E SENSOREAMENTO REMOTO (SR)

Os Sistemas de Informacdo Geogréfica (SIG) tém se tornado um importante instrumento
de auxilio para o processo de planejamento urbano. Sua concepcao vem evoluindo de um
simples software para uma estrutura organizacional voltada para a obtencdo de
informacdes (Dantas et al., 1996). Para Teixeira (2003), o SIG constitui um ferramental da

Anélise Espacial, fornecendo ao planejador a possibilidade variada de ordenacao,
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visualizacdo e andlise quantitativa; identificacdo de padrdes, tendéncias, e estimativa de
valores futuros para os mais variados conjuntos de dados espaciais, sendo fundamentais

para uma melhor compreensédo da distribuicéo espacial do fenémeno em anélise.

O Sensoreamento Remoto (SR) consiste em um conjunto de técnicas para a obtencdo e
registro de informacdes por meio de sensores de energia eletromagnética, onde incluem-se
as imagens raster, fotos de satélite e fotografias aéreas, e conforma uma fonte de dados

para a alimentacdo de um SIG.

No Apéndice B sdo apresentadas definicdes sobre SIG e SR, suas potencialidades de
aplicacdo nos processos de planejamento, assim como referéncias bibliograficas sobre o

tema.

O desenvolvimento das atribui¢es do SIG e o0 aproveitamento de seu potencial sdo obtidos
através da associagdo com outros sistemas e estruturas de decisdes, ressaltando-se neste
trabalho, a associagdo entre o0 SIG e 0 SR. Essa associacdo gera um instrumento de anélise
que possibilita avaliar os impactos relacionados aos Centros Geradores de Viagens,
permitindo neste trabalho:

i) mapear e descrever, dentre os impactos derivados, as alteracdes nos padrdes de uso,
ocupacdo e valorizacdo do solo, associadas ao CGV através da elaboragdo de situacdes
temporais distintas (situacdo anterior e posterior a implantacdo do CGV);

i) atualizar dados cadastrais e cartograficos relativos a area de influéncia do CGV;

iii) armazenar, manipular, visualizar e operar dados georreferenciados para a obtencéo de
novas informagdes relativas aos impactos associados ao CGV;

iv) identificar padrbes e tendéncias de alteracdo dos padrOes de uso, ocupacdo e
valorizacdo do solo; o que pode auxiliar no processo de tomada de decisdo com relagédo a
medidas de controle dessas alteracBes, caso necessario, para evitar um namero de viagens
geradas incompativeis ao sistema viario e de transporte da area de influéncia, evitando

assim, a decadéncia da area.
Neste contexto, utilizando-se do SIG e do SR como instrumentos de andlise sobre os

impactos derivados, associados a CGVs, que podem comprometer a acessibilidade da area
impactada, a seguir apresenta-se a estrutura de analise a ser aplicada no estudo de caso.
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6.2 ESTRUTURA DE ANALISE ESPACO-TEMPORAL

Este item apresenta a estrutura de analise desenvolvida. Através dessa estrutura de anélise
espaco-temporal, proporcionada pela utilizacdo do SIG e do SR, procura-se identificar,
mapear, descrever e avaliar, dentre os impactos derivados associados ao empreendimento,
0s que contribuem para 0 aumento do nimero de viagens, podendo vir a comprometer o0s
padrdes de acessibilidade da area. Portanto, dentre os impactos derivados, sao consideradas
as alteragdes que ocorreram nos padrBes de uso, ocupacdo e valoriza¢do do solo, na area
influenciada pelo empreendimento, através da elaboracdo e comparacdo de situacdes

anterior e posterior a sua implantacéo.

A Figura 6.1 apresenta a estrutura de analise desenvolvida e suas diversas etapas e, a

seguir, sdo descritas essas etapas.

CARACTERIZACAO DO CGV

DEFINICAO DA AREA DE INFLUENCIA
BANCO DE DADOS
SR BASE DIGITAL VARIAVEIS COLETA DE DADOS
Fotografia aérea Mapa que influem na Legislacédo urbanistica
Fotografia de satélite acessibilidade Orgéos competentes
Mapeamento in loco
Adm. do empreendimento
|
SIG
SITUACAO < ~ SITUACAO
ANTERIOR [ ANALISE ESPACO-TEMPORAL POSTERIOR
AO CGV @ AO CGV

IDENTIFICAGCAO DAS ALTERACOES E
DOS IMPACTOS RELACIONADOS AO CGV

Figura 6.1: Estrutura de Anéalise Espaco-Temporal

6.2.1 Etapas da Estrutura de Analise Espaco-Temporal

A estrutura de analise desenvolvida divide-se basicamente em seis etapas, descritas a

sequir:
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i) caracterizacdo do CGV: a caracterizacdo de um empreendimento como CGV baseia-se
no conceito apresentado no Capitulo 5. Dessa forma, o empreendimento deve: constituir
uma atividade ou conjunto de atividades urbanas de porte relevante para a estrutura urbana
em que se insere; atribuir caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia; poder
impactar o ambiente urbano por meio de geracdo de viagens; poder causar alteracfes
significativas nos padrdes de uso e ocupacao do solo em sua area de influéncia ou area de

influéncia imediata;

ii) definicho da area de influéncia: esta deve ser definida como uma zona externa
vinculada ao empreendimento por relacdes sociais, econdémicas e urbanas. Podem ser
adotados os parametros que constam nos estudos da CET (1983), Silveira (1991) ou
Goldner (1994), apresentados no item 4.3. Porém, ressalta-se que esses estudos

consideraram a area de influéncia apenas com relacdo a viagens geradas;

iii) elaboracdo do banco de dados: consiste na etapa mais complexa, uma vez que quanto
mais desagregados e confidveis forem os dados coletados, melhores serdo as anélises e 0s
resultados. Subdivide-se em quatro elementos:

a) utilizacdo do SR, atraves da aquisicdo de foto aérea ou de satélite (imagem
raster): a aquisicdo de imagens raster de periodos distintos possibilita a extracdo de
informacdes ou atualizagdo de dados cadastrais, utilizadas para a elaboracdo das situagoes
anterior e posterior a implantagdo do empreendimento (analise temporal);

b) base digital: a base digital da area de estudo, conformada por vetores, deve estar
georreferenciada para permitir, quando inserida em um SIG, o relacionamento espacial das
variaveis a serem estudadas e a inser¢do dos demais atributos (dados coletados);

c) definicdo de variaveis que influem na acessibilidade: a definicdo de variaveis
especifica os dados que devem ser coletados. Neste caso, foram selecionadas as seguintes
variaveis: area construida (ocupacdo); atividade (uso); e valorizacdo do solo. Conforme
abordado no item 4.1, essas sdo varidveis que possuem uma forte relagdo com os
empreendimentos geradores de viagens, a geracdo de viagens e consequentemente de
transito, o que pode prejudicar os padrdes de acessibilidade;

d) coleta de dados: a partir da definicdo das variaveis, a coleta dos dados pode ser
realizada junto aos 6rgdos competentes; atraves de legislacOes; atraves de mapeamento in
loco para coleta de dados atuais; junto a administracdo do empreendimento, etc;
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iv) insercéo do banco de dados no SIG: apds a coleta dos dados necessarios ao estudo, 0s
mesmos sao inseridos na plataforma SIG, devendo ser utilizado o software mais adequado
a cada situagdo. Uma das caracteristicas da plataforma SIG ¢ a apresentacdo dos dados em
multicamadas, fazendo-as visiveis ou ndo, de acordo com as necessidades de analise,

gerando mapas tematicos;

v) elaboracdo dos mapas tematicos: os mapas tematicos sdo elaborados utilizando-se das
varidveis (dados) coletadas, referenciadas espacialmente, de situa¢Ges temporais distintas
(anterior e posterior a implantacdo do CGV). Tais mapas tematicos possibilitam ao
planejador visualizar situagdes distintas, facilitando a descri¢cdo de aspectos do ambiente

urbano anterior e posterior a implantacdo do empreendimento;

vi) analise espaco-temporal, identificacdo das alteracdes e descricdo dos impactos
relacionados ao CGV: a comparacao entre 0s mapas tematicos de variaveis distintas, das
situacBes anterior e posterior a implantagdo do CGV, possibilita ao planejador visualizar,
analisar, identificar padrdes, agrupamentos e tendéncias, tornando perceptiveis os impactos
causados nos padr@es de uso, ocupacdo e valorizagdo do solo apds a implantagcdo do CGV.
Essa analise permite ainda a definicdo da area de influéncia imediata que, conforme
conceito desenvolvido no Capitulo 5, constitui a area que tende a sofrer as maiores

alteragdes nos padrdes de uso, ocupacao e valorizagdo do solo.

Neste contexto, a seguir apresenta-se o estudo de caso que, ao utilizar a estrutura de analise
desenvolvida, procura aplicar o conceito de CGV a um empreendimento especifico, assim
como identificar a existéncia de uma relagéo entre os impactos derivados nos padrdes de

uso, ocupacéo e valorizagédo do solo e a implantacdo desse empreendimento.

6.3 DESCRICAO DA AREA E DO EMPREENDIMENTO EM ESTUDO

Com a finalidade de aplicar os conceitos desenvolvidos sobre CGV, a seguir apresenta-se o
estudo de caso realizado no municipio de Goiania, estado de Goias, no empreendimento

Goiania Shopping.

Conforme abordado no inicio desse capitulo, ressalta-se, mais uma vez, que a aplicagdo

dos conceitos desenvolvidos sobre CGVs, neste estudo de caso, ndo objetiva comprovar
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uma relagéo causal entre a implantacdo do empreendimento e os impactos derivados, mas
sim identificar a relacdo existente entre a implantacdo do CGV e alteracdes ocorridas em
sua area de influéncia, que podem gerar um numero de viagens bastante significativo, além

das viagens geradas exclusivamente pelo empreendimento.

6.3.1 Contexto urbano e socioeconémico

O municipio de Goiania, capital do estado de Goias, possui uma area de 929 Km? e uma
populacdo de 1.093.007 habitantes, sendo que 99% deste total é de populacdo urbana
(IBGE, 2000). Sua frota veicular registrada em 2002 era de 621.759 veiculos, sendo
372.152 automoveis; 29.466 caminh@es; 72.802 camionetas; 133.489 motocicletas; 6.943
onibus e 6.907 dos demais tipos. Desses valores estima-se uma média de 1,7 habitantes por
veiculo, revelando uma alta taxa de motorizagdo, uma vez que a média nacional é de 4,8
hab/veiculo (Cruz et al., 2003).

O caso estudado localiza-se no bairro Setor Bueno. O bairro apresenta bons niveis de infra-
estrutura e de acessibilidade. Segundo Paula (2004), esse € um dos setores que se
caracterizam como expansao do centro, uma vez que centro tradicional de Goiania passou
por um processo de popularizacdo e de faléncia, o que gerou como conseqiiéncia, a
formagdo de novos centros. Segundo a autora, 0 Setor Bueno, além dos Setores Oeste e
Marista, concentra atividades diversas de comércio e servicos, que por sua vez estdo
destinadas a atender classes de maior poder aquisitivo, constituindo uma nova centralidade

na cidade.

Sobre o0 aspecto socioecondémico da populacdo residente no Setor Bueno, conforme
destacado por Paula (2004), o bairro concentra residentes de médio e alto poder aquisitivo,
onde, como observa-se na Tabela 6.1, o percentual de domicilios com renda superior a 20

salarios minimos atingiu 34% em 2000.
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Tabela 6.1: Niveis de renda conforme o nimero de domicilios no setor Bueno, nos anos de
1990 e 2000, em salarios minimos (Prefeitura Municipal de Goiania, 2004)

Ano Total % do total de % do total de % do total de % sem
domicilios domicilios domicilios ¢/ domicilios ¢/  rendimento
c/rendaaté 5s.m. rendaentre5e20 renda+20s.m.
s.m.
1990 6.685 26 51 19 4
2000  9.352 15 47 34 4

Através da Tabela 6.1 é possivel constatar ainda que o padrdo socioeconémico da
populacéo residente no Setor Bueno foi elevado de forma significativa na ultima década,
uma vez que o numero de domicilios com renda inferior a 5 salarios minimos diminuiu de
26%, em 1990, para 15%, em 2000; e o nimero de domicilios com renda superior a 20
salarios minimos aumentou de 19%, em 1990, para 34%, em 2000 (Prefeitura Municipal de
Goiania, 2004 a).

6.3.2 O empreendimento em estudo

O empreendimento gerador de viagens em estudo € o Goiania Shopping, localizado na
esquina das Avenidas T-10 e T-15, no Setor Bueno. O empreendimento foi inaugurado em
24/10/1995, com &rea construida de 34.732 m®. Em 28/04/2000 foi inaugurada a expansio
do shopping que passou a ter 46.297 m? de 4rea construida. Abriga 121 lojas; 8 cinemas,
que somam 2.100 lugares ou 3.940 m?; um supermercado, com 4.665 m? e uma area
lateral arborizada, denominada de area de paisagismo, de 16.300 m? (Goiania Shopping,

2004). A Tabela 6.2 resume as principais caracteristicas do empreendimento em estudo.

Tabela 6.2: Dados Técnicos do Goiania Shopping (Goiania Shopping, 2004)

Avrea construida - 1995 34.732 m°
Area total construida (ap6s expansio — 2000) 46.297 m*
Area bruta locavel 18.933 m’
Area de Paisagismo 16.300 m”
Vagas de estacionamento 1024
Média de veiculos/més 100.000
Média de publico/més 350.000

Em frente ao empreendimento Goiania Shopping localiza-se o Parque Sulivam Silvestre,
denominado Parque Vaca Brava, que abriga uma area de 79890,63m2 (Prefeitura
Municipal de Goiania, 2004 b). Trata-se de um parque urbano, cuja urbanizacao foi feita
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pelo proprio shopping, decorrente de uma medida compensatoria para sua implantagéo.
Essa area foi oficialmente destinada a parque publico somente em 1999 (Prefeitura
Municipal de Goiénia, 2004 b). Assim, foi gerado um complexo Shopping - Parque que

contribuiu para o desenvolvimento da regiéo.

6.4 APLICACAO DA ESTRUTURA DE ANALISE AO GOIANIA SHOPPING

A estrutura de andlise espaco-temporal divide-se basicamente em seis etapas, cuja
finalizacdo se da no item 6.5 com a apresentacdo dos mapas tematicos, da analise espaco-

temporal e identificacdo das alteracdes relacionadas ao CGV.

6.4.1 Caracterizacdo do CGV

O Goiania Shopping abriga um conjunto de atividades (comércio, servigos, lazer) que
conforma um empreendimento de cerca de 46 mil metros quadrados; atraindo uma média
de 100.000 veiculos/més; com um publico médio de 350.000 pessoas/més (Goiania
Shopping, 2004). Tais numeros confirmam seu porte relevante para a estrutura urbana em

que se insere.

6.4.2 Definicdo da area de influéncia

Como éarea de influéncia, para andlise detalhada e coleta de dados, optou-se pela area
delimitada por um poligono formado por vias principais e inserida na isdcota de 500
metros, uma vez que, segundo Ferrari (1979), vias principais podem constituir barreiras a
expansdo urbana. Tal area totaliza 1276 lotes delimitados pelas vias: Avenidas T-63, T-9,
T-1, T-4, C-233, conforme Figura 6.2.
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Figura 6.2: Area de Influéncia do estudo de caso

Ressalta-se ainda que essa area de influéncia € reduzida se comparada as recomendacfes
de célculos de area de influéncia, conforme estudos citados no item 4.3 deste trabalho
(CET, 1983; Silveira, 1991; Goldner, 1994). Como neste caso ndo se deseja avaliar 0s
impactos relativos a geracdo de viagens e sim 0s impactos derivados, com destaque para as
alteracGes nos padrGes de uso e ocupacdo do solo, a area apresentada na Figura 6.2
possibilitou a obtencdo e manipulacdo de dados desagregados em nivel de lote, totalizando
1276 lotes.
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De acordo com a Lei de Zoneamento do Municipio de Goiania, Lei Complementar N° 031,
de 29/12/1994 (Prefeitura Municipal de Goiania, 1994), a area em estudo divide-se em
quatro zonas. No Anexo | é apresentada uma tabela onde constam as atividades e
coeficientes urbanisticos relativos a cada uma das zonas, de onde é possivel ressaltar os

seguintes aspectos:

a) Zona de Protecdo Ambiental | (ZPA I): nesta zona ndo sdo admitidos usos, todavia, sdo

observadas na &rea incluida nesta zona edificac@es residenciais e comerciais;

b) Zona de Atividade Econdmica Il (ZAE I1): sdo priorizados cOmeércios e Servicos,
chegando o coeficiente de aproveitamento (relacdo entre area do lote e area construida) a
atingir, para estes usos, 1.2. Nesta zona é considerado ainda como uso conforme

(permitido) habitacdo coletiva; e como uso tolerado, habitacdo unifamiliar;

¢) Zona Predominantemente Residencial de Baixa Densidade (ZPRBD): € priorizado o uso
residencial, sendo considerados usos conformes: habitacdo unifamiliar, seriada e
geminada; comércios e servicos de portes variados, onde priorizam-se os de maior porte
junto as vias principais, sendo permitidos inclusive, em alguns casos, atividades de

atendimento em nivel geral e potencial indutoras de fluxo de veiculos;

d) Zona Predominantemente Residencial de Média Densidade (ZPRMD): prioriza-se 0 uso
residencial, sendo considerados usos conformes: habitacdo coletiva; comércios e servi¢os
de portes variados, onde priorizam-se 0s de maior porte junto as vias principais, sendo
permitidos inclusive, em alguns casos, atividades de atendimento em nivel geral e

potencial indutoras de fluxo de veiculos.

A area destinada ao Goiédnia Shopping, inicialmente classificada como ZPAI, foi
posteriormente transformada em Zona de Uso Especial, possibilitando a implantacdo do
Shopping. A divisdo das Zonas na &rea de estudo consta na Figura 6.3, sendo indicadas
ainda como AP as &reas publicas.
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Figura 6.3:Zoneamento municipal conforme Lei Complementar 031/1994

6.4.3 Elaboracéo do banco de dados

Essa fase subdivide-se em quatro etapas, abaixo descritas de maneira simplificada:

a) utilizacdo do SR: foi adquirida a foto aérea de 1992 (MUBDG, 2004) da area de
estudo, fornecida pela Prefeitura Municipal de Goiénia, que possibilitou a complementagéo
dos dados relativos a situacdo anterior a implantacdo do empreendimento (Anexo I1); e a
imagem do Satélite Quickbird de 2002 (Intersat, 2004) da mesma area (Anexo Ill), que
possibilitou a complementacdo dos dados relativos & situacdo posterior a implantagdo do

empreendimento, conforme descrito no item 6.4.4;
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b) base digital: foi utilizado o Mapa Urbano Basico Digital de Goiania (MUBDG,
2004) contendo fei¢Bes do sistema viario, divisdo das quadras e dos lotes. Cada lote possui
como atributo, além de outros elementos, um numero especifico de Cadastro Imobiliario
(C1);

c) definicdo de variaveis que influem na acessibilidade: dentre os impactos
derivados, foram definidas as seguintes variaveis, conforme abordado anteriormente: area
construida (ocupacdo); atividade (uso); e valorizagdo do solo em dois periodos distintos:

anterior e posterior a operacdo do empreendimento;

d) coleta de dados: foram coletados, junto ao Departamento de Cadastro
Imobiliario da Prefeitura Municipal de Goiania, dados de 1995, anteriores ao periodo de
operacdo do empreendimento; e de 2004, periodo posterior a implantacdo do
empreendimento. Os dados coletados sdo relativos a area construida, atividade e valor
venal do imdvel, desagregados em nivel de lote de toda a area de estudo, relacionados a um
namero de CI especifico. Foram coletados ainda junto & legislagdo municipal, dados
relativos a PGV (Planta Genérica de Valores) da area de estudo, que representam o valor
por m? de lote, para 0s mesmos anos. Quanto as atividades, foi realizado em 2004 um
mapeamento in loco das atividades existentes na area de estudo, procurando atualizar os

dados fornecidos pelo Departamento de Cadastro Imobiliario.

6.4.4 Insercdo do banco de dados no SIG

Apbs a coleta dos dados anteriormente citados, foi necessario trabalha-los. Primeiramente
foi formada uma tabela, onde cada lote possui um nimero de ClI especifico, acompanhado
de nove variaveis distintas, totalizando dez colunas, onde os dados de 1995 representam a
situacdo anterior ao inicio de operacdo do empreendimento; e os de 2004 representam a
situacdo posterior a operacao do empreendimento:

i) Cl do lote: nimero do Cadastro Imobiliario do lote;

i) Area do lote: em metros quadrados;
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iii) Valor da PGV em 1995: apresenta os valores referentes a Planta Genérica de Valores
municipal, por metro quadrado de terreno, em reais, permitindo a avaliacdo da valorizacao

exclusivamente do terreno, independente de haver ou ndo construgdes;

iv) Valor Venal do imével em 1995: apresentada em reais, esta variavel inclui o valor do

lote mais o valor da edificacdo, representando o valor total do imovel;

v) Area construida em 1995: apresentada em metros quadrados;

vi) Atividade em 1995: esta possui quatro classificacdes, conforme dados da Prefeitura
Municipal de Goiania: a) territorial, para lotes vagos; b) residencial, para imdveis que
abrigam atividades residenciais; ¢) comercial, para imdveis que abrigam atividades nédo
residenciais, incluindo-se comércio, servico, instituicdes, etc; d) misto, para imdveis que

abrigam atividades residenciais e comerciais;

vii) Valor da PGV em 2004: apresenta os valores referentes & Planta Genérica de Valores

municipal, conforme item iii, para o ano de 2004;

viii) Valor Venal do imdvel em 2004: apresentada em reais, representa o valor total do

imovel em 2004;

ix) Area construida em 2004: apresentada em metros quadrados;

X) Atividade em 2004: esta possui quatro classificagcdes, conforme item vi: territorial,

residencial, comercial e misto.

A partir desses dados foram calculados ainda: valorizacdo por lote, valorizacdo por imével

e acréscimo de area construida, descritos a seguir, totalizando treze colunas:

xi) Valorizacéo por lote: foi dividido o valor da PGV de 2004 pelo valor da PGV de 1995;

xii) Valorizacdo por imdvel: foi dividido o Valor Venal do imdvel de 2004 pelo Valor
Venal do imével de 1995;
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xiii) Acréscimo de &rea construida entre 1995 e 2004: foi subtraido o valor da Area

Construida do lote em 2004 pelo valor da Area Construida do lote em 1995.

Apos trabalhar os dados anteriormente descritos, os mesmos foram inseridos na plataforma
SIG, utilizando-se o software Transcad (Caliper Corporation, 2000), onde, a partir da base
vetorial dos lotes, foram inseridos os dados, a foto aérea de 1992 (MUBDG, 2004) e a

imagem de satélite de 2002 (Intersat, 2004), criando-se camadas.

Neste processo observou-se que cerca de 5% do total de lotes georreferenciados (lotes da
base vetorial) ndo estavam relacionados aos dados fornecidos pela Prefeitura. Segundo
técnicos da Prefeitura, tal questdo deve-se ao fato da desatualizacdo do banco de dados
municipal quanto ao processo de desmembramento e remembramento de lotes. Para
minimizar tal questdo, foram utilizadas a foto aérea de 1992 e a imagem de satélite de
2002, possibilitando estimar, atraves da projecéo da edificacao presente no lote, o valor da
area construida. Nesta fase, assumiu-se que a projecdo da edificacdo representava a area
construida do lote; ou, caso ndo existisse edificacdo, o lote foi classificado como territorial
(vago). Quanto as atividades, para o ano de 1995, assumiu-se, caso construido, uso
residencial; para o ano de 2004, foram utilizadas informacdes provenientes do mapeamento

in loco.

6.4.5 Elaboracdo dos mapas tematicos

Através das variaveis citadas no item anterior, foram elaborados os mapas tematicos,
procurando identificar e mapear os impactos derivados relacionados & implantacdo do
CGV Goiénia Shopping. Para possibilitar a anélise espaco-temporal e identificacdo das
alteracdes ocorridas anterior e posterior a implantagdo do CGV, os mapas foram
subdivididos em cinco conjuntos tematicos:

1) Alteracdo da Ocupacéo;

i) Mudanca das Atividades;

iii) Acréscimo de Area Construida;

iv) Valorizacdo por Imovel;

v) Valorizacéo por Lote.
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Dentro de cada tema foram elaborados os mapas denominados neste trabalho de nivel um,
nivel dois e nivel trés. O primeiro nivel refere-se a visualizacdo dos atributos
individualmente, por lote. Para o segundo nivel, foram geradas curvas de valores ou curvas
de concentragdo, que expressam tendéncias de distribuicdo espacial das variaveis, ou
agrupamentos. No caso da Valorizacao por Lote, foi possivel gerar o terceiro nivel, onde a
partir das curvas de valores gerou-se uma malha 3D, que permite visualizar o gradiente de

valorizacéo.

Os conjuntos tematicos dos mapas gerados, assim como a analise espaco temporal e

identificacdo das alteracdes relacionadas ao CGV, séo apresentados a seguir, no item 6.5.

6.5 ANALISE ESPACO-TEMPORAL, IDENTIFICACAO DAS ALTERACOES E
DESCRICAO DOS IMPACTOS RELACIONADOS AO CGV

Neste item sdo apresentados 0s mapas tematicos gerados que, através da analise espaco-
temporal, procuram identificar que existe uma relagcdo entre a implantacdo do CGV

Goiania Shopping e as altera¢des ocorridas em sua area de influéncia.

Os mapas tematicos sdo apresentados divididos em cinco grupos, procurando descrever 0s
impactos relacionados a0 CGV e relacioné-los a geracdo de viagens e a acessibilidade:
Alteracdo da Ocupacdo; Mudanca das Atividades; Acréscimo de Area Construida;
Valorizagdo por Imével e Valorizagdo por Lote, onde os dados de 1995 representam a
situacdo anterior ao inicio de operacdo do empreendimento; e os de 2004 representam a

situacdo posterior a operacdo do empreendimento.

6.5.1 Alteragdo da ocupacgao

Para a elaboracdo dos mapas relativos a este tema foi utilizada a variavel Ocupacéo por
lote, onde os lotes foram classificados em territorial (vago) e predial (construido), para 0s
anos de 1995 e 2004.

O mapa tematico apresentado na Figura 6.4, do ano de 1995, através das curvas de
concentracdo que conformam areas mais claras, permite identificar a existéncia de um

grande numero de agrupamentos de lotes territoriais; e que a distribuicdo espacial desses

112



agrupamentos se da predominantemente do centro (onde se localizaria futuramente o

shopping) para as extremidades, em direcdo as vias principais.

Curvas de concentragdo : ' -A :
Lotes prediais e teritoriais - X
1995
lotes territorizis

B |otes predisis
u] 100 200 300
[ e— ]

metros

Figura 6.4: Concentragéo de lotes territoriais e prediais em 1995

Os mapas de nivel um, que ilustram a ocupacdo por lote, classificando-o como territorial

(vago) ou predial (ocupado), em 1995 e 2004, constam no Apéndice C.
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Na Figura 6.5, no ano de 2004 observa-se o inverso: o predominio da cor escura que
identifica que a maior parte dos lotes classifica-se como predial. As curvas de concentracao
permitem ainda identificar pequenos agrupamentos de lotes e alguns lotes pontuais

territoriais.

Curvas de concentragdo
Lotes prediais e territoriais
2004
lotes territoriais
I |ctes prediais
0 100 200 300

T
metnos

Figura 6.5: Concentracéo de lotes territoriais e prediais em 2004

Dos dados utilizados para a elaboracdo dos mapas relativos a Alteracdo da Ocupacdo, é
importante ressaltar as diferencas numéricas dos valores de lotes territoriais e prediais em
1995 e 2004, apresentados conforme Figura 6.6, onde observa-se que em 1995, 26,6% dos
lotes eram territoriais na area de estudo, passando este percentual para 7,9% de lotes

territoriais em 2004.
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Figura 6.6: NUmero de lotes prediais e territoriais na area de estudo, em 1995 e 2004.

Dos mapas e valores apresentados, é possivel relatar que, em 1995, a area de estudo
apresentava 340 lotes territoriais, que se concentravam espacialmente na area central, onde
futuramente seria implantado o shopping, sendo que o numero de lotes territoriais diminuia
na medida em que se aproximava das vias principais. A situacdo em 2004 mostra uma
grande reducdo do nimero de lotes territoriais, de 340 para 101, e que esse numero de lotes
territoriais apresenta-se aleatoriamente na area de estudo, ndo havendo mais a concentracao

na area central, como acontecia em 1995.

Dessa forma, € possivel identificar que existe uma relacdo entre a implantagdo do CGV
Goiania Shopping e desenvolvimento da area influenciada por este, onde a alteracdo da
ocupacdo torna-se o impacto mais facilmente percebido, uma vez que o contraste
volumeétrico entre os lotes antes vagos que passam a abrigar construcdes, é visualmente
notado. Esse aumento do nimero de construgdes contribui para um maior adensamento e
para a implantacdo de novas atividades, com consequliente aumento do nimero de viagens

geradas, além das geradas exclusivamente pelo empreendimento.
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6.5.2 Acréscimo de area construida

Para a elaboracdo dos mapas relativos a este tema foi utilizada a variavel Acréscimo de
Area Construida, obtida através da diferenca entre as areas construidas, por lote, nos anos
de 2004 e 1995.

A Figura 6.7 permite visualizar que a maioria dos lotes da area de estudo recebeu um
acréscimo de érea construida de até 500 m?. Os maiores acréscimos, de 15.000 a 47.000
m?, sdo observados no lote do préprio Goiania Shopping e na parte sul do Parque Vaca
Brava, onde registram-se edificacdes verticais residenciais, construidas apds 1995.

Acréscimo de area
construida
de 1995 a 2004
o
[ls5=2500
B 500 = 1000
B 1000 = 5000
Bl 5000 = 15000
I 15000 = 47000
0 100 200 300
I

metros

Figura 6.7: Acréscimo de rea construida por lote de 1995 a 2004, em m?
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A Figura 6.8, que ilustra as curvas de acréscimo de area construida, além de confirmar a
anélise da Figura 6.7, mostra, através das curvas de concentragdo, 0s agrupamentos de
acréscimo de &rea construida, onde observam-se os maiores valores na regido do Shopping

e na parte ao sul do Parque Vaca Brava.
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Figura 6.8: Curvas de acréscimo de &rea construida por lote, de 1995 a 2004

Dos dados utilizados para a elaboracio dos mapas relativos ao acréscimo de Area
Construida, na Figura 6.9, sdo apresentadas as diferencas numéricas entre os valores de
area total vaga e construida, em metros quadrados, na area de estudo. Dentre esses valores,
ressalta-se que o total de &rea construida em 2004 é quase trés vezes a area construida em
1995.
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Figura 6.9: Area total vaga e construida em m? na area de estudo, em 1995 e 2004

Dos mapas e dados apresentados ressalta-se que, além da diminuicdo do namero de lotes
territoriais na area de estudo, como abordado no item anterior, registram-se grandes
concentracOes de area construida apds 1995, com destaque para a area que compreende o0
préprio Shopping e na parte ao sul do Parque Vaca Brava. Tal concentracdo pode ser
justificada devido a restri¢Oes e permissdes da Lei Municipal de Zoneamento, que prioriza
habitagdes unifamiliares e baixa densidade no entorno do Goiania Shopping; prioriza a
média densidade e permite habitacbes coletivas nas zonas ao sul do Parque Vaca Brava,

conforme descrito no item 6.4.2.

Dessa forma, € possivel identificar que existe uma relacdo entre a implantacdo do CGV
Goiania Shopping e o desenvolvimento da area influenciada por ele, onde verifica-se um
grande aumento na area construida, principalmente nas zonas permitidas pela legislagdo
municipal. Esse aumento da area construida, analogamente ao aumento da ocupacéo,
contribui para um maior adensamento; para a implantacdo de novas atividades e para o
aumento do numero de viagens geradas, além das geradas exclusivamente pelo
empreendimento. Neste contexto destaca-se ainda a relevancia da Lei Municipal de
Zoneamento, que constitui uma importante ferramenta de controle urbanistico, incluindo o

adensamento, a implantagéo de atividades e, consequientemente, a geracao de viagens.

118



6.5.3 Mudanca das atividades

Neste tema foi utilizada a variavel Atividade que, para a elaboracdo dos mapas, foi dividida
em territorial, para lotes vagos; residencial, para imdveis que abrigam atividades
residenciais; comercial, para imoOveis que abrigam atividades ndo residenciais, onde
incluiu-se ainda o uso misto; e publico/lazer, que representa areas publicas vagas ou de

lazer, incluindo-se pracas e parques.

A Figura 6.10 permite visualizar, em 1995, o predominio do uso residencial; a existéncia
de lotes territoriais tanto onde seriam implantados o CGV Goiania Shopping e o Parque
Vaca Brava, quanto em grande parte dos lotes lindeiros a essa area, conforme abordagem
do item 6.5.1; a existéncia de atividades comerciais pontuais, em pequeno ndmero, sendo

observadas principalmente as margens das Avenidas T9, T10 e T63.

AVTA4
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Figura 6.10: Atividades na area de estudo, em 1995
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A Figura 6.11 apresenta 0 mapa de nivel dois e permite priorizar a visualizacdo das
atividades comerciais, através de curvas de concentracdo que conformam os agrupamentos
de atividades comerciais, ressaltando seus padrdes espaciais de distribuicdo. Deste modo é
possivel visualizar mais claramente os agrupamentos de atividades comerciais, ja descritos
na andlise da Figura 6.10, permitindo identificar uma maior concentracdo de atividades
comerciais apenas junto as vias T 9, T 63 e T10, e no mais, apenas atividades comerciais

pontuais.

Curvas de concentragao
Atividades Comerciais
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Figura 6.11: Curvas de concentracdo de atividades comerciais na area de estudo, em 1995
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A Figura 6.12, que ilustra as atividades em 2004, permite observar um grande aumento do
numero de atividades comerciais na area, se comparado a Figura 6.10; que a atividade
residencial ocorre em grande parte dos lotes, porém, quanto a distribuicdo espacial,
concentra-se acima da Avenida C 233 e ndo mais em toda a area de estudo aleatoriamente,
como em 1995; e ainda, que grande parte dos lotes lindeiros ao Shopping, antes territoriais,

passaram a abrigar atividades comerciais.

Atividade por lote
2004
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Figura 6.12: Atividades por lote na area de estudo, em 2004
A Figura 6.13, a seguir, apresenta 0 mapa de nivel dois e procura analisar, através de

curvas de concentracgdo, os agrupamentos de atividades comerciais em 2004. Desta forma,

é possivel observar que uma grande concentracdo de atividades comerciais se da na area
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que inclui o CGV Goiania Shopping, seu entorno, e em direcdo a via T 10, principal acesso
ao Shopping. Outra concentracdo relevante esta localizada na parte leste do Parque, entre
as Avenidas T5 e T4. Observam-se ainda concentracdes de atividades comerciais proximas
as demais vias principais, com destaque para as Avenidas T9 e T4.

N

.3

Cumvas de concentragdo CTHI
Atividades Comerciais " 5 E
2004

[] menor concentragdo
Bl rzior concentragdo

0 100 200 300
I
metroe

|

Figura 6.13: Curvas de concentracao de atividades comerciais em 2004 na area de estudo

Comparando-se a Figura 6.13 e a Figura 6.11, constata-se, no periodo 1995 a 2004, a
transformacédo dos padrbes de uso do solo com a concentracdo de atividades comerciais
proximas ao CGV. Assim, é possivel identificar que existe uma relacdo entre a
implantacdo do CGV Goiénia Shopping e a alteragdo das atividades em sua &rea de

influéncia.
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De acordo com o referencial tedrico abordado neste trabalho, a alteracdo das atividades na
area influenciada pelo CGV pode ser explicada pelas teorias da ecologia social urbana, ao
constituir uma zona de transi¢do nas proximidades do CGV, onde os padrdes de uso e
ocupacdo do solo tenderam a ser alterados para abrigar atividades comerciais, relacionadas
as desenvolvidas no empreendimento; ou ainda pela Teoria dos Fatores Locacionais, que
explica que as atividades tendem a aglomerar-se em atendimento as economias de escala,
de localizacdo e de urbanizacdo, em busca do mercado consumidor e das melhorias

urbanas advindas, neste caso, da implantacdo do CGV.

Nesse contexto, verifica-se que as caracteristicas que conformam a area de influéncia
imediata (area conformada pelo conjunto de lotes proximos ao empreendimento, onde
verificam-se acentuadamente, dentre os impactos derivados, 0s que podem comprometer
o0s niveis de acessibilidade, com destaque para alteracdes nos padrdes de uso, ocupacao e
valorizacdo do solo, abrigando atividades similares ou complementares as desenvolvidas
no CGV), area analoga a zona de transicao, sdo mais presentes nas areas mais proximas ao
Shopping e ao Parque e nas vias de acesso a estes, inseridas dentro da area conformada
pelas vias principais (Avenidas T-63, T-9, T-1, T-4, C-233), definida a principio como

area de influéncia, conforme item 6.4.2.

Dos dados utilizados para a elaboragdo dos mapas relativos a Mudanga nas Atividades, é
importante ressaltar as diferencas dos nimeros de lotes que passaram a abrigar outras
atividades, assim como a respectiva metragem acrescida de area construida. Dentre os
dados presentes na Figura 6.14, ressalta-se que o numero de lotes relativos a atividade
residencial foi pouco alterado, de 815 para 823. Todavia, observa-se um grande aumento

no numero de lotes comerciais, que passaram de 120, em 1995, para 330 em 2004.
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Figura 6.14: Numero de lotes relativos as atividades desenvolvidas na rea de estudo, em
1995 e 2004
Dos dados apresentados na Figura 6.15, é possivel observar que, apesar do numero de lotes
residenciais ter sido pouco alterado, constata-se uma grande verticalizagdo, uma vez que a
area residencial total construida em 2004 é quase o dobro da area residencial total
construida em 1995 (1,90 vezes). Outro valor de destaque é o relativo a area comercial, que
passou de 53.995 m? em 1995, para 509.165 m? em 2004, registrando um aumento de

9,42 vezes.
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Figura 6.15: Area total construida em m?, por atividade na area de estudo, em 1995 e 2004
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Nesse contexto, mais uma vez € possivel identificar a relagdo existente entre a implantacao
do CGV Goiania Shopping e a alteracdo das atividades em sua area de influéncia. E
conforme abordado anteriormente, essa alteracdo pode ser explicada tanto pelas teorias da
ecologia social urbana, através da formacdo de uma zona de transicao, quanto pela Teoria
dos Fatores Locacionais, onde atividades semelhantes tendem a aglomerar-se para atender

as economias de escala, localizacdo e urbanizacao.

Para a acessibilidade é importante ressaltar que o surgimento de novas atividades
relacionadas & implantacdo do CGV atrai consumidores, gera novas viagens além das
geradas exclusivamente pelo empreendimento, com consequiente aumento do trafego, o que

pode vir a influenciar negativamente os padrdes de acessibilidade da area.

6.5.4 Valorizacao por imovel

Para a elaboracdo dos mapas relativos a este tema foi utilizada a variavel Valorizacéo por
imovel, onde foi dividido o valor venal do imdvel de 2004 pelo valor venal do imoével de
1995. Os valores venais incluem o valor do lote mais o valor da construcdo. Dessa forma,
0s mapas tematicos tenderdo a apresentar maiores valorizacdes onde, posteriormente a

1995, foram construidas as maiores edificacdes.

A Figura 6.16 apresenta o mapa de nivel dois e ilustra as curvas de valorizagdo decorrentes
da utilizacdo desta variavel, onde € possivel observar que as maiores valorizagdes
ocorreram na area conformada pelo Shopping e suas areas de estacionamento, assim como

na parte sul do Parque Vaca Brava.
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Figura 6.16: Curvas de valorizagcdo por imdvel entre 1995 e 2004, na area de estudo

Nas areas ao sul do Parque (Figura 6.16), onde observam-se agrupamentos de maiores
valorizagGes, sdo pontualmente registradas as maiores ou mais verticalizadas edificacGes.
Conforme ressaltado anteriormente, nesta area, onde registram-se edificagdes verticais
posteriores a 1995 e as maiores valorizagOes, prioriza-se a média densidade e sdo
permitidas edificacdes residenciais coletivas, segundo a Lei de Zoneamento Municipal.

Os mapas que ilustram a valorizacdo por imovel entre 1995 e 2004 (nivel um), constam no

Apéndice D.

De acordo com o Instituto Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA, 2004), o IPCA (indice

de Pregos ao Consumidor Amplo) acumulado no periodo 1995 a 2004 foi de 61 %, ou seja,
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0s precos do periodo aumentaram 1,61 vezes. Tomando este indice como base e
comparando-o com a taxa de valorizacdo dos imdveis, pode-se verificar que toda a area
apresentou valorizagdo, destacando-se os lotes onde foram construidas as maiores e mais

verticalizadas edificagdes, chegando a 83.96 e 85.29 vezes (Apéndice D).

Desses aspectos é importante ressaltar a relacdo entre valorizacdo do solo e a geracdo de
viagens, com destaque para viagens individuais. Conforme abordagem do referencial
tedrico deste trabalho, a valorizagdo de uma determinada area além de atrair novas
construcdes e atividades, atrai usuarios de renda mais elevada, cuja relagdo automovel por
habitante € maior, e que, consequentemente, fardo mais deslocamentos pelo modo
individual. E um nOmero de automOveis superior a capacidade das vias gera

congestionamentos, prejudicando os padrdes de acessibilidade.

No item seguinte, 6.5.5, é feita essa mesma comparacdo em nivel de lote, sem considerar

as construcdes, possibilitando verificar a valorizacado real da area.

6.5.5 Valorizacao por lote

Para a elaboracdo dos mapas relativos a este tema foi utilizada a variavel Valorizacéo por
lote, onde foi dividido o valor da PGV (Planta Genérica de Valores) de 2004 pelo valor da
PGV de 1995. Tal variavel permite avaliar a valorizacdo exclusivamente dos lotes,
independentemente de haver construcfes, uma vez que a inser¢do de uma edificacdo do
lote, por si sO, ja eleva seu valor. A partir destes valores foram geradas as curvas de
valorizagdo que permitiram obter a superficie em 3D que ilustra os gradientes de
valorizacéo, utilizando o TransCAD (Caliper Corporation, 2000).

As curvas e o gradiente de valorizacdo observadas na Figura 6.17 (mapa de nivel trés)
delimitam hierarquias de valorizagdo, conforme indicam os valores sobre as curvas, onde
7,5 corresponde ao maior valor, encontrado na area proxima ao Shopping; registrando-se
ainda valores altos no entorno do Shopping e do Parque e areas lindeiras as vias principais
de acesso ao Shopping. Identifica-se o menor valor, 2, nas areas afastadas dos
empreendimentos, observando que os valores decrescem do centro para a extremidade, na

medida em que se afastam desses empreendimentos.
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Figura 6.17: Gradiente de valorizacao por lote entre 1995 e 2004.

Observam-se ainda na Figura 6.17 corredores de valorizacdo paralelos aos
empreendimentos, formados pelas vias de acesso, constituindo uma &rea de influéncia de
valorizacdo que tendera a atrair construces, atividades e conseqlientemente passara a ser

mais utilizada pelo trafego.

Ao se tragar um perfil do gradiente de valorizagdo por lote, conforme ilustrado pela linha
traco-ponto na Figura 6.17, foi gerada a Figura 6.18, onde é possivel visualizar que as
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maiores inclinagdes, representadas por cores escuras no gradiente de valorizacdo, indicam

grandes diferencas de valoriza¢do em areas proximas.

Figura 6.18: Perfil do gradiente de valorizacao por lote entre 1995 e 2004

Os mapas que ilustram os valores da PGV de 1995 e 2004, por lote (nivel um) constam no

Apéndice E.

Conforme citado anteriormente, o IPCA acumulado no periodo 1995 a 2004 foi de 61 %,
ou seja, 0s precos do periodo aumentaram 1,61 vezes (IPEA, 2004). Tomando este indice
como base e comparando-0 com a taxa de valorizacdo dos terrenos, pode-se observar que

toda a area apresentou valorizacdo no periodo estudado.

Esses fatos permitem identificar que também existe uma relagcdo entre a implantacdo do
CGV Goiania Shopping e a valorizacdo dos lotes da area de estudo. O referencial tedrico
apresentado neste trabalho, no Capitulo 2, explica essa valorizacdo ao atribuir ao
empreendimento caracteristicas de polo de valorizacdo, a partir do qual a distribuicdo de
valor dentro do perimetro urbano se faz de forma decrescente (Brondino, 1999), elevando

os valores das areas proximas a ele, influenciando inclusive os valores da PGV.
Sobre a relagdo entre valorizacdo e geragdo de viagens é importante ressaltar que areas

valorizadas tenderdo a atrair construcOes, atividades e, consequientemente, suas vias

passardo a ser mais utilizadas pelo trafego.
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6.5.6 Aspectos de destaque da anélise espago-temporal

Dos mapas tematicos e dos dados apresentados nos itens 6.5.1 a 6.5.5, foi elaborada a
Tabela 6.3, onde sdo destacados os aspectos mais relevantes sobre as alteragdes ocorridas

na area estudada, no uso, ocupacao e valorizacdo do solo:

Tabela 6.3: Aspectos de destaque da anélise espago-temporal

1995
(anterior a operacdo do CGV)

2004
(época atual, 9 anos apés o inicio de operacdo do CGV)

Alteracao da
Ocupacéo

- 340 lotes territoriais e 372.219
m? de é4rea territorial, cujos
principais agrupamentos
encontram-se  na area do
Shopping, do Parque e entorno;

- grande reducdo no numero de lotes territoriais,
de 340 para 101; e na éarea territorial, de
372.219 m® para 77.183 m? registrando-se
poucos lotes territoriais no entorno do Shopping
e do Parque;

Mudanca das Atividades e
Acréscimo de Area Construida

- predominio da atividade
residencial: 815 lotes e 461.272
m? de &rea construida;

- registram-se lotes comerciais
pontuais junto as vias principais:
120 lotes e 53.995 m? de area
construida;

- predominio da atividade residencial com
aumento pouco significativo no nimero de lotes
residenciais: de 815 para 823;

- grande aumento na metragem de area
construida residencial, 1,90 vezes o valor de
1995, registrando a presenca de edificacOes
residenciais verticais na parte sul do Parque
Vaca Brava, conforme permitido pela Lei de
Zoneamento;

- aumento significativo no ndmero de lotes
comerciais, de 120 para 330, e muito
significativo na area construida comercial: 9,42
vezes o valor de 1995, concentrando-se
proximos ao Shopping, ao Parque as vias
principais;

Valorizacao
por Imdvel

- observam-se as maiores valorizagfes na area do Shopping e na parte sul do
Parque, onde registram-se as maiores e mais verticalizadas edificacGes construidas
posteriormente a 1995, sendo esta &rea de média densidade e permitidas edificacGes
verticais conforme Lei de Zoneamento municipal.

Valorizacao
por Lote

- as maiores valorizacdes sdo registradas nas areas do Shopping e do Parque, seu
entorno e areas lindeiras as vias principais de acesso ao shopping; sendo que 0s
valores decrescem na medida em que se afastam dos empreendimentos.

Dos aspectos destacados na Tabela 6.13, é possivel identificar que existe uma forte relacdo
entre a implantacdo e operagdo do CGV e os impactos no uso, ocupacdo e valorizagdo do

solo em sua area de influéncia. Todavia ndo € possivel estabelecer uma relacdo direta de
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causa-efeito entre a implantacdo do CGV e essas alteracdes. Em meio a esses aspectos

destacam-se ainda:

- € possivel identificar que a implantacdo do CGV atribuiu caracteristicas de centralidade a

sua area de influéncia;

- mesmo que ndo seja possivel estabelecer a relacdo direta de causa-efeito entre a
implantacdo do CGV e as alteracfes no uso, ocupacgdo e valoriza¢do do solo, € possivel
identificar que existe uma forte relacdo entre esses fatos e que, posterior a implantacédo do
CGV, houve alteracdes significativas nos padrdes de uso, ocupacao e valorizacdo do solo,
0 que contribui para a geracdo de viagens além das viagens geradas exclusivamente pelo

empreendimento;

- quanto ao uso, é possivel destacar, na area influenciada pelo CGV Goiania Shopping, a
atracdo de atividades comerciais relacionadas as desenvolvidas no CGV, uso permitido

pela Lei de Zoneamento Municipal;

- foram verificadas caracteristicas mais acentuadas que conformam a area de influéncia
imediata do CGV nas &reas mais proximas ao Shopping e ao Parque e nas vias de acesso a

estes, inseridas dentro da area conformada pelas Avenidas T-63, T-9, T-1, T-4 e C-233;

- que a Lei de Zoneamento Municipal restringiu o acréscimo de area construida nos lotes
proximos ao CGV, verificando-se grandes acréscimos nas zonas permitidas pela

legislacao;

- que apods a implantagdo do CGV ocorreram transformagdes nos padrdes de uso, ocupagao
e valorizagdo do solo em sua area de influéncia, e que a area tornou-se um subcentro

urbano, ou ainda um centro regional, relevante para o contexto da cidade.

Sobre o processo ocorrido, ressalta-se que apos a implantagdo do CGV Goiania Shopping
foram atribuidas caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia; que dentre os
impactos derivados que podem afetar os padrdes de acessibilidade da area foi possivel
identificar a existéncia de uma forte relacdo entre 0 CGV e alteracdes nos padrdes de uso,
ocupacdo e valorizagdo do solo em sua area de influéncia; e que mesmo nao sendo possivel
estabelecer uma relacdo direta de causa-efeito entre o CGV e tais alteracOes, essas
alteragdes acabam por atrair pessoas, novas atividades, novas construcdes e valorizar a

area, gerando novas viagens além das geradas exclusivamente pelo CGV.
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Dessa forma observa-se que uma “primeira parte” do processo ilustrado pela Figura 6.19

foi concretizado.
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Figura 6.19: Aplicacao do processo de decadéncia ocorrido nas areas centrais ao CGV
Goiania Shopping.

Neste contexto, ressalta-se a necessidade de um processo integrado de planejamento e em
diferentes niveis para evitar que, a partir das alteracGes ocorridas na area de influéncia do
CGV, venha a ocorrer um processo de saturacdo, perda da acessibilidade, decadéncia da
area e descentralizacdo rumo a empreendimentos de acessibilidade privilegiada, evitando

assim que se feche o ciclo de decadéncia andlogo ao que ocorre em areas centrais.
Em suma, este estudo possibilita identificar que existe uma forte relacdo entre a

implantacdo do CGV Goiania Shopping e as alteracGes ocorridas, assim como permite

concluir a aplicabilidade da abordagem tedrico-conceitual e dos conceitos relativos a
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CGVs desenvolvidos, uma vez que foram capazes de explicar o processo ocorrido neste

estudo de caso.

6.6 TOPICOS CONCLUSIVOS

Este capitulo procurou aplicar os conceitos desenvolvidos sobre CGVs a um
empreendimento especifico, com o objetivo de mostrar que existe uma relacdo entre a
implantacdo do CGV e alteragdes nos padrdes de uso, ocupacdo e valorizagdo do solo em
sua area de influéncia, que podem contribuir de forma significativa com a geracdo de
viagens. Para tal, elaborou-se uma estrutura de analise que utiliza o SIG e o SR para
identificar os impactos relacionados a CVGs, que posteriormente foi aplicada ao CGV do
estudo de caso. Essa estrutura de analise cumpriu o objetivo de mapear, descrever e
identificar os impactos derivados relacionados ao CGV que, a longo prazo, podem

comprometer os niveis de acessibilidade da area influenciada pelo empreendimento.

Sobre este estudo de caso é importante ressaltar ainda:

- gque a aplicacdo dos conceitos relativos a CGVs desenvolvidos ao Goiania Shopping
possibilita explicar que foram atribuidas caracteristicas de centralidade a sua area de
influéncia; que foi formada uma area de influéncia imediata nas &reas préximas ao CGV,
ao passarem por alteracOes significativas nos padrdes de uso, ocupacgéo e valorizacdo do
solo, e que tais alteracdes contribuem para a geracao de viagens além das viagens geradas

exclusivamente pelo empreendimento;

- que apos a implantacdo do CGV observa-se 0 desenvolvimento a area, e em conjunto
com as transformac6es nos padrdes de uso, ocupacao e valorizacdo do solo ocorridas em
sua area de influéncia imediata, a area tornou-se um subcentro urbano, ou ainda, um

centro regional, relevante para o contexto da cidade;

- que sobre o processo que ocorre na area influenciada pelo CGV Goiania Shopping
ressalta-se a necessidade de um processo integrado de planejamento, em diferentes niveis e
a adocdo das medidas planejadas para evitar a saturacdo, perda da acessibilidade,
decadéncia da area e descentralizacgdo rumo a empreendimentos de acessibilidade
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privilegiada. Dessa forma é possivel evitar que, na area influenciada pelo CGV, se feche o

ciclo de decadéncia analogo ao que ocorre em areas centrais;

- que a aplicagéo da abordagem conceitual, assim como dos conceitos desenvolvidos sobre
CGVs no estudo de caso, mostrou que estes se aplicam para explicar o processo ocorrido

com a implantacdo desse CGV.

Uma vez demonstrada a aplicabilidade da abordagem conceitual e dos conceitos
relacionados a CGVs, a seguir séo apresentadas as concluses, ressaltadas as contribuicdes
deste trabalho e ainda sugeridas recomendacdes de trabalhos futuros que podem ser

desenvolvidos a partir desta dissertacao.
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7  CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Como pdde ser verificado neste trabalho, a amplitude dos impactos causados pela
implantacéo e operacdo de empreendimentos geradores de viagens vai além dos impactos
causados nos sistemas viario e de circulacdo, aqui denominados de impactos diretos,
apresentando-se em diversos aspectos do ambiente urbano, conformando os impactos
derivados. Entretanto, normalmente nos estudos sobre P6los Geradores de Trafego (PGTSs),
assim como nas metodologias de analise de impactos de PGTs, em nivel nacional, o
enfoque é dado nos impactos causados por viagens geradas exclusivamente pelo

empreendimento, nos sistemas Viario e de transportes (impactos diretos), a curto prazo.

Neste contexto, este trabalho enfoca a necessidade de caracterizar os empreendimentos
geradores de viagens e de descrever, dentre os impactos derivados, os que, a médio e longo
prazos, podem vir a comprometer a acessibilidade da area de influéncia dos
empreendimentos, destacando sua relevancia no contexto do planejamento urbano e de

transportes.

Para tal, a aplicagdo do ferramental teorico-conceitual dos centros urbanos aos
empreendimentos geradores de viagens possibilita descrever os impactos derivados que
tais empreendimentos podem vir a causar no ambiente urbano, que influem na
acessibilidade, confirmando-se a hipotese. E a partir desses elementos desenvolveu-se a
abordagem tedrico-conceitual que relaciona os empreendimentos geradores de viagens, 0S
centros urbanos e os impactos derivados que influem na acessibilidade, assim como seu

produto, o conceito de CGV.

A partir dessa abordagem e do conceito de CGV é possivel identificar ainda que pode
haver a perda da acessibilidade (aumento da dificuldade de atingir o destino desejado, seja
pelos modos motorizados ou ndo motorizados), na area de influéncia do empreendimento,
0 que pode contribuir de maneira significativa para o processo de decadéncia dessa area,
analogamente ao ocorrido em areas centrais. Para evitar a perda da acessibilidade nessa
area é indispensavel um processo de planejamento integrado e em diferentes niveis,

abrangendo os possiveis impactos a curto, médio e longo prazos.
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Assim, a abordagem tedrico-conceitual e o conceito de CGV contemplando a amplitude de
seus impactos; a elaboracdo de um processo integrado de planejamento em diferentes
niveis, dos elementos que influem na acessibilidade; e a adocdo de medidas de controle por
parte dos 6rgaos gestores, podem evitar a perda da acessibilidade da area impactada pelo
empreendimento, contribuindo de maneira decisiva para evitar um processo de decadéncia

analogo ao de areas centrais.

Sobre a aplicagdo dos conceitos relativos a CGV ao Goidnia Shopping, é possivel destacar
que a partir da implantacdo do empreendimento foram atribuidas caracteristicas de
centralidade a sua area de influéncia; formou-se uma area de influéncia imediata, onde
observam-se alterac@es significativas nos padrdes de uso, ocupacao e valorizacdo do solo;
a area desenvolveu-se e tornou-se um subcentro urbano, ou um centro regional, relevante
para o contexto da cidade. Nesse estudo de caso destaca-se também a necessidade de um
processo integrado de planejamento e em diferentes niveis para evitar, a longo prazo, a
saturacdo, perda da acessibilidade e decadéncia da area, evitando assim que, na area
influenciada pelo CGV Goiania Shopping, se feche o ciclo de decadéncia analogo ao que

ocorre em areas centrais.

Em epitome, o estudo de caso possibilita identificar que existe uma forte relacdo entre a
implantacdo do CGV Goiania Shopping e as alteracGes ocorridas, assim como permite
concluir a aplicabilidade da abordagem tedrico-conceitual e dos conceitos relativos a
CGVs desenvolvidos, uma vez que foram capazes de explicar o processo ocorrido neste

estudo de caso.

7.1 CONTRIBUICOES

A principal contribuicdo deste trabalho consiste no desenvolvimento da abordagem
conceitual que possibilita descrever os impactos derivados que o0s empreendimentos
geradores de viagens podem vir a causar no ambiente urbano, que influem na
acessibilidade, através da aplicacdo do ferramental tedrico-conceitual dos centros urbanos
a tais empreendimentos. Dessa forma, como produto de toda essa abordagem teorico-

conceitual, foi possivel desenvolver o conceito de Centros Geradores de Viagens (CGV).
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Esse conceito, em nivel estratégico, tem como proposito contribuir para embasar
teoricamente o desenvolvimento de novos instrumentos de planejamento, ou mesmo a
evolugéo de instrumentos existentes, capazes de mensurar os impactos, de modo a produzir
mecanismos “quantitativos” de planejamento. Dessa forma seria possivel contar com um
conjunto de instrumentos capazes de contribuir decisivamente para evitar a perda da
acessibilidade da area influenciada pelo CGV, e ainda evitar que seja fechado o ciclo de

decadéncia analogo ao que ocorre em areas centrais.

Além da contribuicdo sobre o conceito de CGV, pode-se ainda destacar:

- a definicdo e aplicacdo de termos que complementam o conceito de CGV, como
caracteristicas de centralidade; a ampliagdo do conceito de area de influéncia; o conceito
de &rea de influéncia imediata, ou zona de transicdo, caracterizado pela area onde ocorrem

as maiores transformacdes nos padrdes de uso e ocupacao do solo;

- a abordagem que considera a amplitude dos impactos relacionados a implantacdo e
operagdo de empreendimentos geradores de viagens, denominado-0s impactos diretos e

impactos derivados;

- a diferenciacdo do termo empreendimentos geradores de viagens (que procura
contemplar também impactos no ambiente urbano causados pelo empreendimento, a médio
e longo prazos, os impactos derivados) do termo pélo geradores de trafego (que
caracteriza empreendimentos que causam impactos nos sistema viario e na circulagéo, os

impactos diretos, a curto prazo);

- a abordagem que ressalta a importancia das leis que controlam o uso e ocupacéo do solo
possibilitando frear alteracGes no uso e ocupacdo do solo no entorno de empreendimentos

geradores de viagens, caso necessario;
- 0 alerta sobre a possibilidade de diminuicdo das deficiéncias relativas ao Modelo de 4

Etapas e de complementacdo das metodologias de analise de PGTs, ao serem utilizados

integradamente com modelos de uso do solo relacionados a transporte;
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- a aplicacdo de conceitos do planejamento empresarial para definir niveis de planejamento
(estratégico, tatico e operacional) relacionados a acessibilidade e aos empreendimentos

geradores de viagens.

Além das contribuicdes citadas, merece destaque o desenvolvimento da estrutura de analise
espaco-temporal que utiliza 0 SIG e 0 SR para mapear e descrever 0s impactos derivados

relacionados a CVGs.

7.2 LIMITACOES, RECOMENDACOES E SUGESTOES DE FUTUROS
TRABALHOS

Esta dissertacdo, ao trabalhar com a abordagem tedrico-conceitual e a formulagdo do
conceito de CGV, abre a possibilidade de novos estudos e pesquisas relacionados ao tema
nas areas de planejamento de transportes e urbano, ou em areas afins. Os itens
apresentados a seguir destacam tanto algumas limitacfes deste trabalho que podem ser
transformadas em novos estudos, quanto recomendagdes e sugestdes que podem dar

continuidade a esta contribuicao.

Como limitacGes desse trabalho destaca-se principalmente a etapa de coleta de dados junto
a Prefeitura Municipal, para o estudo de caso. Para simplificar e viabilizar a aquisi¢do
desses dados, os mesmos foram coletados apenas para a area definida como area de
influéncia do estudo de caso e para dois periodos distintos: em 1995, ilustrando situacfes
anteriores a operacdo do empreendimento; e 2004, ilustrando a época posterior a
implantacdo e operacdo do CGV. Caso seja possivel a aquisicdo de outros dados,
recomenda-se:

i) a elaboracdo de situacdes anteriores ao inicio da construcdo do CGV; e ainda situacfes
intermediarias, posteriores a implantacdo e operacdo do CGV. Para o Goiania Shopping,
por exemplo, sdo sugeridos os anos de 1990 (anterior) e 2000 (intermediario);

ii) a andlise das mesmas variaveis (neste caso alteracdo da ocupacdo, alteracdo das
atividades, acréscimo de area construida, valorizacdo por lote, valorizacdo por imdvel) em
outra area “similar” do municipio, onde ndo foi implantado um CGV, com posterior
comparagao com a area onde houve implantagdo do CGV;

iii) e ainda, a comparacédo das variaveis de estudo a uma média das variaveis em relagdo ao

municipio como um todo.
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Outro aspecto que pode contribuir para alteraces nos padrbes de uso, ocupacdo e
valorizacdo do solo na éarea influenciada pelo empreendimento é a andlise de possiveis
alteracGes nos padrdes de acessibilidade na &rea influenciada pelo CGV, posterior & sua
implantagcdo, promovidas por melhorias na infra-estrutura viaria e dos servicos de
transporte. Para tal, seria necessaria a aquisicdo de um diagnostico, descricdo e

mapeamento do sistema viario em periodos anteriores e posteriores a implantacdo do CGV.

Sobre a abordagem conceitual e o conceito de CGV sugerem-se 0s seguintes estudos:
i)estudos para determinar a &rea de influéncia imediata relativa a tipos distintos de CGVs,
possibilitando delimitar a area onde deve-se aplicar um maior controle sobre o uso e
ocupacdo do solo;

i) estudos para avaliar alteracGes e tendéncias de alteragdes no uso e ocupagédo do solo na
area de influéncia imediata de CGVs que comportam outras atividades;

iii) estudos em CGVs onde o ciclo de saturagdo, perda da acessibilidade e decadéncia da
area , ciclo analogo ao que ocorre em area centrais, tenha sido completado;

iv) estudos que enfatizem a qualidade do CGV em tornar-se um polo de desenvolvimento,
quando implantado em areas onde se deseja 0 crescimento, adensamento e expansdo; e
ainda estudos relativos a Centros Geradores de Demanda, possibilitando integrar atividades

comerciais e de servicos a terminais de transporte coletivo.

Com relacdo aos processos de planejamento urbano e de transportes, é possivel iniciar ou
dar continuidade aos seguintes trabalhos:

i) a partir da abordagem teérica sobre CGV ¢é possivel iniciar um processo de
desenvolvimento de instrumentos de planejamento para mensurar os impactos, de modo a
produzir mecanismos “quantitativos” ou modelos de planejamento, capazes de considerar
0s impactos que extrapolam o limite da geracdo de viagens causadas exclusivamente pelo
empreendimento, onde incluem-se os impactos que se refletem na estrutura urbana e que
podem vir a gerar um namero adicional de viagens bastante significativo;

i) esse processo de desenvolvimento de instrumentos de planejamento sugere a integracao
entre os planejamentos de uso do solo, de transporte e circulacdo; em diferentes niveis
(operacional, tatico e estratégico) dos elementos que influem na acessibilidade,
proporcionando aos Orgdos gestores a adogdo de medidas de controle dos impactos
derivados, que influem na acessibilidade, relacionados a CGVs;
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iii) estudos para uma melhor definicdo, dentro do planejamento de transportes e urbano,
dos periodos que devem ser considerados para analise de curto, médio e longo prazos,
possibilitando ainda o desenvolvimento dos conceitos de planejamento estratégico, tatico e
operacional relacionados a CGVs e a acessibilidade;

iv) estudos de integracdo entre o Modelo de 4 Etapas e modelos de uso do solo
relacionados com transporte; e ainda, estudos de integracdo entre metodologias de analise

de PGTs com os modelos de uso do solo relacionados com transporte.

Como uma ultima sugestdo de futuros trabalhos, ressalta-se que é possivel evoluir para a
identificacdo e avaliacdo dos demais impactos derivados relacionados a implantacdo e
operacdo de CGVs, como por exemplo, impactos sociais, como mobilidade, coesdo
comunitéria, relocacdo de pessoas; econémicos, como niveis de emprego e renda, fiscais,
de recursos, nos custos de viagens, na energia; no meio ambiente, como no ambiente
construido, na estética, nos valores historicos, nos ecossistemas, na qualidade do ar, no
nivel de ruido, vibracdes; dentre outros, que se reflitam de forma negativa no ambiente

urbano.
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APENDICE A - O PROCESSO DE DESCENTRALIZACAO E
SURGIMENTO DE NOVOS CENTROS EM SAO PAULO

A importancia do transporte para o desenvolvimento de Sédo Paulo

O embrido da cidade de S&o Paulo surgiu a partir do colégio fundado pela missao jesuitica,
em 1554, ao redor do qual iniciou-se o desenvolvimento do povoado de S&o Paulo de
Piratininga. Todavia, foi a partir da implantacéo do sistema ferroviario destinado a exportar
a producdo cafeeira, em meados de 1870, que a cidade iniciou efetivamente seu

desenvolvimento (Avila, 2003).

A influéncia dos trilhos também se apresentou na expansdo intra-urbana da cidade. Em
1872 foi inaugurado o primeiro sistema de transporte coletivo, os bondes. Devido ao
crescimento da cidade e ao aumento da populacdo, a partir de 1900 os bondes de tragédo
animal foram gradativamente sendo substituidos pelos elétricos. Segundo Avila (2003),
neste mesmo ano foram exigidas melhorias nos sistemas de transportes da cidade, onde
incluia-se a substituicdo dos bondes e a remodelacdo do sistema viario, pois o Centro
enfrentava constantes congestionamentos atribuidos a suas vielas estreitas e topografia
acidentada. Assim, foram realizadas obras viarias (viadutos do Cha, em 1892; viaduto
Santa Ifigénia, em 1913 e o viaduto Boa Vista), permitindo a expansdo da cidade na

direcdo oeste.

As linhas de bondes elétricos tiveram expansdo gradativa e em 1939 ja atendiam a

praticamente toda a cidade, inclusive os loteamentos mais isolados (Avila, 2003).

Ainda no inicio do século XX, o surgimento do automovel propiciou o crescimento da
cidade para além de seus limites, pois caracterizou um transporte mais rapido, eficiente e
flexibilizava os deslocamentos, desvinculando-se do sentido radial imposto pelos trilhos
dos bondes (Avila, 2003).

Em 1903 registravam-se 16 veiculos em Sdo Paulo. Em 1935 este nimero saltou para
12.970 (Avila, 2003). Atribui-se este grande aumento ao crescimento da populacdo urbana
na cidade; a sobrecarga nos sistemas de transporte em direcdo ao Centro, com
consequientes congestionamentos; a saturacdo do sistema de transporte coletivo, que apesar
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do crescimento da demanda, ndo recebia investimentos por parte da empresa operadora. E
em 1919, com a instalacdo da primeira fabrica de veiculos, tornou-se mais facil a aquisicdo
de automoéveis. Apesar do inicio da operacdo do transporte publico por énibus em 1926, o
transporte coletivo ndo sofreu grandes melhoras. Com isto, a deterioragcdo do transporte

coletivo também contribuiu para a intensificacdo do uso do automovel.

O Centro Metropolitano

Sobre o Centro de S&o Paulo, Avila (2003) descreve ser a area onde teve inicio a ocupagao
industrial, cujos terrenos eram cada vez mais disputados tanto por empresas quanto por
moradores. Estes grupos procuravam as melhores localiza¢6es segundo suas necessidades,
com o objetivo de reduzirem seus custos, principalmente os de transporte. Como

consequéncia, os precos dos lotes e imoveis eram elevados em funcdo da demanda.

No inicio do século XX o Centro constituia um local de consumo, comércio e negocios das
elites, onde se localizavam instituicdes, espacos publicos e outros marcos simbolicos. Entre
1899 e 1910, o Centro foi alvo de intervengGes de porte. Foi implantado um
replanejamento urbanistico ampliando-se o Largo do Rosario, que se tornou o ponto de
confluéncia de todo o trafego de veiculos e pedestres do Centro. Em 1911 constatou-se que
apesar das providéncias tomadas, o Centro estava congestionado, sendo necessaria sua
ampliacdo, destacando-se a necessidade de alargamento de algumas ruas.

Nos anos 30, a cidade e o Centro passaram a sofrer novas modificagdes rumo a
“metropolizagdo”, com destaque para o Plano de Avenidas, na gestdo de Prestes Maia
(1938-1945). Segundo Libaneo (apud Fragoli, 2000), Prestes Maia destacava no Centro
trés fatos: ser exiguo e incapaz de comportar a vida de uma grande cidade; de dificil
acesso; estar sempre congestionado. Tinha como proposta a descentralizacdo de atividades
como uma forma de descongestionar o Centro. Promoveu ainda o alargamento de diversas

ruas e avenidas.

Nos anos 50 o Centro acentuava-se como 0 mais importante espaco cultural e intelectual da
cidade. O avango da industrializacdo conferiu a cidade caracteristicas de cidade multipolar,
ao extrapolar seus limites territoriais; e centripeta, por atrair imigrantes de diversas areas

do pais. Um estudo feito a época concluiu sobre o Centro que 0 mesmo ja havia atingido
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““0 maximo econdmico e fisico da satura¢do”. Atribuiu a isto a caracteristica até entdo
monopolar, organizada em fun¢do do Unico e antigo Centro; e ao excessivo afluxo diario

ao centro, dado o desequilibrio entre os locais de residéncia e trabalho (Fragoli, 2000).

No inicio dos anos 60 iniciou-se um processo de popularizacdo do Centro, onde este
passou a receber um contingente cada vez maior de populares, sobretudo de migrantes
nordestinos. Paralelamente deu-se um processo de evasdo de empresas e bancos para
outros subcentros, com destaque para a Avenida Paulista. Ressalta-se que nos anos 60 a
area Central foi alvo de vérios investimentos publicos de infra-estrutura, principalmente
nos sistemas viario e de transporte. Porém, segundo Feldman (apud Fragoli, 2000), estes
investimentos viabilizaram o crescimento extensivo da cidade, ndo conferindo melhorias
significativas a area central. Nesta década, o municipio de Sdo Paulo registrava uma frota
de 164.000 veiculos (Vasconcellos, 1999).

Nos anos 70 a frota do municipio era de 640.000 veiculos (Vasconcellos, 1999). Neste
cendrio, novas obras publicas destinaram-se ao Centro: a implantacdo do metrd e a
instalacdo de terminais no Centro, que proporcionaram novas correntes de circulacao,
assim como a introdugdo do conceito de areas desenhadas para pedestres, os calcaddes.
Posteriormente a projetos de revitalizacdo do Centro no fim da década de 70, retomou-se a
construcdo da primeira passagem subterrdnea sob o Vale do Anhangabal (Projeto
Anhangabal). O municipio registrava nessa época uma frota de 1.780.000 veiculos
(Vasconcellos, 1999), apresentando um crescimento de 278% com relacdo ao inicio da

década.

Na década de 80, com o crescimento da cidade e o avan¢o do processo de verticalizagdo, as
areas adjacentes ao Centro tiveram seus aspectos funcionais alterados, passando a
configurarem uma zona de transicdo entre o Centro e as areas predominantemente
residenciais mais afastadas. Estas zonas residenciais contiguas ao Centro atrairam familias
de classe média e alta e acabaram por gerar uma demanda que iria alimentar a

verticalizacdo residencial de Sao Paulo (Fragoli, 2000).

Nesse contexto, ressalta-se que o congestionamento da area central, somado a escassez de

areas para expansdo, foram fatores que contribuiram de forma relevante para o processo de

151



descentralizacdo rumo a Avenida Paulista, onde encontravam-se as caracteristicas urbanas

favoraveis a descentralizacéo.

O Novo Centro: Avenida Paulista

A Avenida Paulista, inaugurada em 1891, nasceu de um trajeto onde inicialmente passava
uma trilha para boiadas e carros de bois. Foi concebida para abrigar as moradias de
negociantes e fazendeiros de alto poder aquisitivo da época. Foi pouco ocupada até 1910,
porém, em meados da crise de 1929, passou a ser ocupada por fazendeiros de café. Esta
preferéncia se dava, segundo Carneiro (apud Fragoli, 2000), pela paisagem que oferecia e
pela proximidade ao centro, facilitada pelo sistema de transporte coletivo, na época, 0s
bondes. Posteriormente a crise de 1929 passou a ser ocupada por industriais e comerciantes
estrangeiros, tornando-se o bairro residencial de milionarios de uma nova fase da economia

paulista (Prado Jr. apud Fragoli, 2000).

Inicialmente a Avenida fora fruto de um empreendimento imobiliario voltado as elites,
alvo de investimentos privilegiados por parte do poder publico, onde foram implantadas

vias, lotes e construcfes com padrdes superiores as demais areas da cidade.

De 1940 a 1970 a Avenida passou por um periodo de renovacdo das suas edificacOes. E
com o crescimento da cidade e o adensamento de novos bairros nas proximidades, a
Avenida passa a ser um grande eixo de trafego que interliga os bairros do sul, sudoeste e
oeste. Soma-se a isto o grande adensamento causado pela verticalizacdo com uso

residencial.

Com a intensificacdo da ocupacao vertical e devido a acessibilidade proporcionada para 0s
bairros, principalmente a sudoeste, rapidamente edificios de escritorios e comerciais foram
implantados na Avenida. A ocupagdo por atividades tercidrias foi justificada, segundo
hipo6teses da época, pois: “o centro da cidade se achava congestionado, ndo oferecia areas

suficientes para o estacionamento de veiculos” (Bonazza apud Frugoli, 2000).

Na década de 70, Figueiredo Ferraz dotou a cidade de um Plano Diretor que incluia o
Plano de Vias Expressas. Seu projeto para a Paulista inseria-se neste plano, que tinha como

objetivo melhorar a circulacdo da metrépole e promover novos pélos urbanos, incluindo
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ainda, em conjunto com o governo estadual, a construcdo simultdnea de uma linha de

metro abaixo da Paulista.

Em 1973 as obras de alargamento da Paulista tiveram seu inicio, porém foram
interrompidas. Posteriormente apenas o alargamento da avenida prosseguiu, ficando a

construcdo do metrd para uma etapa posterior a ser realizada na década de 80.

O anuncio das obras da Nova Paulista elevou os precos do metro quadrado na avenida. Em
1978 ja era visivel o crescimento do capital financeiro na Paulista, destacando sua forca
como polo de concentracdo do setor terciario, paralelamente ao esvaziamento da
concentracdo bancaria no Centro. Com a continuidade deste processo, no inicio da década

de 80, a Avenida detém um forte prestigio e valor imobiliario (Frugoli, 2000).

Na segunda metade da década de 80 as edificacOes residenciais da Avenida comegam a ser
substituidas por edificios de escritérios dado o descontentamento dos moradores com o

congestionamento, barulho e falta de seguranca da regido (Fragoli, 2000).

Na década de 90 a Paulista apresentava os sinais de uma nova degradacdo em que se
afirmava o processo de deterioracdo da avenida, onde apontavam-se 0s congestionamentos,
camel6s, criminalidade, falta de terrenos disponiveis, prédios em processo de deterioracéo,
e ressaltavam-se os aspectos de saturacdo ndo sO por automdveis como também por

pedestres.

Nesse contexto, da-se a continuidade do processo de descentralizacdo em busca de areas
com maior acessibilidade e com espacgos propicios ao desenvolvimento do setor terciario.
Assim, a iniciativa privada encontra nas avenidas Luiz Carlos Berrini e Marginal Pinheiros

areas potenciais para seu desenvolvimento.

A continuidade do processo de descentralizacéo

No fim da década de 80, uma nova area de concentracdo de sedes empresariais obteve
destaque: o chamado “Centro Berrini”, localizado no Brooklin Novo, as margens da
Avenida Luiz Carlos Berrini. Foi concebida por meio de acBes locais especificas de

empreendedores individuais. Nesta regido, implantaram-se edificios destinados a

153



escritérios, os quais eram colocados no mercado como alternativa aos caros imoveis

localizados na Paulista.

A Berrini apresentava sinais de uma ocupacdo mais dinamica, atraindo novas empresas e
aumentando sua utilizacdo por funcionarios destas. Entretanto, o desenvolvimento desse
novo espaco foi criticado por representar um alto custo para 0 municipio, devido a
auséncia de infra-estrutura e a necessidade de grandes investimentos em obras viarias, rede

elétrica, agua e esgoto, ressaltando-se ainda o transporte coletivo.

Numa fase posterior, devido ao gradativo esgotamento de areas com potencial construtivo,
a continuidade do processo de descentralizacdo em busca de novas areas levou sua
expansdo rumo ao Quadrante Sudoeste, que passou a constituir um novo pélo terciario no

inicio dos anos 90, e um forte concorrente para a Berrini (Fragoli, 2000).

Considerac0es sobre o processo de descentralizagcdo em Sdo Paulo

Nos itens anteriores foram apresentados os acontecimentos relevantes que contribuiram
para a o surgimento do Centro, saturacdo e descentralizagdo em busca de areas com maior

acessibilidade, no caso a Avenida Paulista, e posterior surgimento de novos centros.

Em suma, a implantacdo do transporte sobre trilhos atribuiu uma melhoria da
acessibilidade, contribuindo para o desenvolvimento de S&o Paulo. O processo de
surgimento e posterior consolidacdo do Centro deu-se pela procura de empresas e
moradores por melhores condi¢cdes de localizagcdo e acessibilidade. Posteriormente, a
saturacdo da area central, a busca por areas mais acessiveis, a implantacdo de construcdes
verticalizadas em conjunto com investimentos publicos na Paulista acabam por transforma-
la no Novo Centro, contribuindo para o processo de descentralizacdo e decadéncia da area
central. O Centro foi abandonado pela burguesia e pelo Estado na dire¢do de &reas mais
nobres, possibilitado em grande parte pela motorizacao e pelos novos sistemas viarios. A
Paulista, ao assumir caracteristicas de saturacdo tanto na sua acessibilidade quanto na
disponibilidade de areas, favoreceu a descentralizacdo rumo a Avenida Luiz Carlos
Berrini. A Berrini enfrenta forte competicdo com o polo que se forma no Setor Sudoeste,

que absorveu grandes investimentos publicos.

154



A partir desse referencial histdrico sobre o processo de descentralizacdo de Sdo Paulo, na

Figura 2.9 do Capitulo 2 apresenta-se um resumo de tais acontecimentos, fazendo uma

comparagdo com o processo de descentralizacdo ilustrado pela Figura A.1.
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Figura A.1: Esquema comparativo entre o processo de descentralizagdo e o processo

ocorrido

em Séo Paulo
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APENDICE B - SIG, SR E SUAS POTENCIALIDADES

Os Sistemas de Informacdo Geografica (SIG) constituem importantes instrumentos
utilizados nos processos de planejamento, na gestdo, operacdo e na andlise de sistemas de
transporte (Dantas el al, 1996).

Para uma melhor compreensdo do conceito de SIG, Tavares (2003) apresenta as defini¢oes
dos termos sistema, informacéo geogréfica e sistema de informacéo:

I) sistema: conjunto ou arranjo de elementos relacionados para formar uma unidade ou um
todo organizado, inserindo-se em um sistema mais amplo;

ii) informacdo geogréfica: conjunto de dados ou valores, apresentados de forma gréfica,
numeérica ou alfanumérica, formando associacdes ou relagdes de natureza espacial;

iii) sistema de informagéo: conjunto de elementos inter-relacionados, objetivando a coleta,

entrada, armazenamento, tratamento, analise e provisdo de informacdes.

Essas defini¢Oes integram os conceitos de SIG, dentre os quais podem ser destacados o
conceito de Burrough: “conjunto de ferramentas para coleta, armazenamento,
recuperacdo, transformacdo e exibicdo de dados espaciais do mundo real para um
conjunto particular de propdésitos” (apud Tavares, 2003); e o conceito de Camara que
conceitua os SIGs como sistemas cujas principais caracteristicas consistem em ““integrar,
numa Unica base de dados, informacGes espaciais provenientes de dados cartogréficos,
dados de censo e de cadastro urbano e rural, imagens de satélite, redes e modelos
numéricos de terreno; combinar as varias informacdes, através de algoritmos de
manipulacdo, para gerar mapeamentos derivados; consultar, recuperar, visualizar e

plotar o contetido da base de dados geocodificados™ (apud Tavares, 2003).

Dantas et al. (1996) consideram o SIG um tipo de sistema de informacéo, que envolve de
forma sistémica e interativa quatro elementos principais: banco de dados; tecnologia;
pessoal; sendo capaz de realizar analises espaciais. Esse sistema permite ainda armazenar,
manipular, visualizar e operar dados georreferenciados para a obtencdo de novas

informacdes.
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Sobre a Analise Espacial, Camara et al., (2004) destacam que sua énfase € mensurar
propriedades e relacionamentos considerando a localizacdo espacial do fenbmeno em

estudo, ou seja, incorpora o espaco a anélise que se deseja fazer.

Para Teixeira (2003), o SIG constitui um ferramental da Analise Espacial, e juntamente
com a Estatistica Espacial, fornece ao planejador a possibilidade variada de ordenacéo,
visualizacdo e andlise quantitativa; identificacdo de padrdes, tendéncias, e estimativa de
valores futuros para os mais variados conjuntos de dados espaciais, sendo fundamentais

para uma melhor compreensdo da distribuigcdo espacial do fendbmeno em anélise.

Sobre o Sensoreamento Remoto (SR), é possivel defini-lo como o conjunto de técnicas
para a obtencéo e registro de informag6es por meio de sensores de energia eletromagnética
que ndo entram em contato direto com o objeto, area ou fendmeno estudado, somada a
interpretacdo para a transformacdo em informacéo (Souza, 1994). De acordo com esta
definicdo, pode-se dizer que o SR é uma fonte de dados para a alimentacdo de um Sistema

de Informagdes Geograficas (SIG).

Segundo Taco et al.(1996), o SR (onde incluem-se as imagens raster, fotos de satélite e
fotografias aéreas, por exemplo) pode ser utilizado como plano de fundo em mapas
vetoriais em um SIG, permitindo a avaliagdo da alteracdo do uso e ocupacédo do solo, ou
ainda a atualizac&o de dados cartograficos.

A anélise das imagens do SR permite a obtencdo quantitativa e qualitativa de dados, e pode
ser usada para a atualizagdo das informac0es relativas a mudangas nos padrdes de uso e
ocupacdo do solo que, relacionadas com as caracteristicas temporais, permitem determinar
0s padrdes das caracteristicas de desenvolvimento urbano (Star el al., 1997). E como
consequéncia, a identificacdo e monitoramento de questdes urbanas, baseados nas imagens
de satélite ou fotografias aéreas, sdo possiveis de se executar e permitem a tomada de
decisdes sobre politicas urbanas, usos e ocupacdo do solo e sobre sistemas de transporte
(Taco et al., 1996).
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APENDICE D - MAPA TEMATICO VALORIZACAO POR IMOVEL
ENTRE 1995 E 2004.
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Figura D.1: Valorizacdo por imo6vel na area de estudo entre 1995 e 2004
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APENDICE E - MAPAS TEMATICOS VALORES DA PGV POR
LOTE
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Figura E.1: Valores da PGV na area de estudo em reais, por lote, em 1995
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Figura E.2: Valores da PGV na éarea de estudo, em reais, por lote, em 2004
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ANEXO |I: ZONEAMENTO NA AREA DE INFLUENCIA DO ESTUDO

DE CASO

Tabela 1.1: Zoneamento e indices urbanisticos da area de estudo conforme Lei
Complementar N° 031, de 29/12/1994

Zona Usos conformes Usos Coeficiente de
tolerados  aproveitamento
ZPA | - ndo sdo admitidos usos - -
- habitacéo coletiva;
- comércio varejista * Vicinal, de Bairro e Geral, - habitacdo -1,0 p/ grupo A
Grupos A e B, de micro a grande porte; unifamiliar -1,2 p/ grupo B
ZAE-11 - comércio atacadista °, Grupos A e B, de micro a -0,5 p/ habitagéo
grande porte; -0,3 p/ demais
- prestacdo de servico Local, de Bairro e Geral, usos
de micro a grande porte;
- industria inofensiva de micro e pequeno porte.
- habitacdo unifamiliar; - comércio
- habitacdo geminada; varejista -1,0 p/ grupo A
ZPRBD - habitacdo seriada; Vicinal, de -1,2p/grupoB
(densidade - comércio varejista' Vicinal de micro e pequeno micro porte, -0,5 p/ habitacdo
relativa portes, de Bairro, de médio porte, e Geral, e prestacio -0,3 p/ demais
prevista Grupos A e B, de grande porte, somente junto a de  servico usoS
situa-se no  Rede Viaria Bésica e vias coletoras; Local, de
patamar de - comércio atacadista 2 Grupos A e B, de micro porte,
250 hab/ha) pequeno porte, somente junto a Rede Viaria fora da Rede
Bésica e vias coletoras; Viaria Béasica
- prestacdo de servico Local, de micro e pequeno e vias
portes e de Bairro, de médio porte, somente junto coletoras em
a Rede Viéaria Bésica e vias coletoras; alguns
- industria Inofensiva de micro porte, somente setores
junto a Rede Viaria Basica e vias coletoras.
- habitacdo coletiva;
- comércio varejista Vicinal, de micro porte. - habitacdo -1,0 p/ grupo A
ZPRMD - Comércio varejista® Vicinal, de pequeno porte, unifamiliar; -1,5 p/ grupo B
(densidade  de Bairro, de médio porte e Geral, Grupos Ae B, - habitacdo -2,0 p/ demais
relativa de grande porte, somente junto a Rede Viaria geminada; usos
prevista Basica e vias coletoras; - habitacéo
situa-seno - comércio atacadista 2, Grupo A, de pequeno seriada.
patamar de  porte, somente junto a Rede Viaria Bésica e vias
430 hab/hd) coletoras;
- prestacdo de servico Local, de micro porte.
Prestacdo de servico Local, de pequeno porte, de
Bairro, de médio porte, e Geral de grande porte,
somente junto a Rede Viaria Basica e vias
coletoras;
- inddstria Inofensiva, de micro porte, somente
junto & Rede Viéria Bésica e vias coletoras.
- atividades de carater regional e natureza
uso especializada, representadas por equipamentos
ESPECIAL® cuja localizagdo e pardmetros urbanisticos

sujeitam-se a critérios préprios, estabelecidos
pelo 6rgdo municipal.
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! Comércio Varejista Vicinal, de Bairro e Geral

Grupo A: constituido de atividades de médio raio de atendimento e potencial indutor de fluxo de
veiculos; Grupo B: constituido de atividades de grande raio de atendimento e potencial indutor de
fluxo de veiculos.

2 Comércio Atacadista: Grupo A: compreendendo as atividades de atendimento em nivel regional e
potencial indutor de fluxo de veiculos; Grupo B: compreendendo as atividades de atendimento em
nivel geral e potencial indutor de fluxo de veiculos.

3 Especial, compreendendo atividades de carater regional e natureza especializada, representadas
por equipamentos cuja localizacdo e pardmetros urbanisticos sujeitam-se a critérios proprios,
estabelecidos pelo érgdo municipal competente, classificadas em: de lazer e cultura; de salde e
assisténcia social; de culto; de educacdo; de servicos e de ordem publica; de abastecimento publico;
de transporte e comunicacéo; de natureza diversa (incluem-se os shoppings centers).
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ANEXO Il: AEROFOTOS DE 1992

O Mosaico foi gerado a partir de aerofotos obtidas em Junho de 1992, com escala basica de

1:8000, fornecido pela Prefeitura Municipal de Goiania.

B

Figura I1.1: Foto aérea da area de estudo, de 1992
(MUBDG, 2004)
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ANEXO I11: IMAGEM DO SATELITE QUICKBIRD DE 2002

Figura 111.1: Imagem de Satélite da area de estudo, de 2002
(Intersat, 2004)
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Tabela 111.1: Dados técnicos da Imagem de Satélite de 2002, da area de estudo

Satélite QuickBird

Empresa fornecedora:
INTERSAT - Imagens de satélite
Séo Jose dos Campos — SP

Linha Quick Plus, Produtos
Ortorretificados

Produtos Quick Plus: resultam da

ortorretificagdo das imagens Orto Quick

(produto-base).

Quick Color Plus: Composicéo de 3 das 4

bandas multiespectrais fusionadas

individualmente com a banda pancromatica

resultando em bandas com a resolugdo

espacial de 0,60m, 321 (cores naturais).

Parametros do Produto :

Imagem de 2002.

Resolucgéo de 0,60m.

Resolucdo Radiométrica - 8 hits.
Sistema de Coordenadas:
Transverse _Mercator

False Easting: 500000,000000
False_Northing: 10000000,000000
Central_Meridian: -51,000000
Scale_Factor: 0,999600
Latitude_Of Origin: 0,000000
GCS_SADG9 (Brazil)

Datum: SADG69 (Brazil)
Meridiano Principal: 0

Escala de Compatibilidade Cartogréfica -

1:5.000

Escala visual - 1:800
Midia - FTP.
Formato - Tiff
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