.L Rede ibero-Americana de Estudo em
= ’ =
—=—=ms POlos Geradores de Viagens

Furdacso Cartos Chagas

80 Fiho e Ao
& Pesquina o Estada 80

e @cmpq

Nacional de Desenvoliimento
o

CADERNOS

Polos Geradores de Viagens
Orientados a Qualidade de Vida e Ambiental

Caracterizacao dos Polos Geradores de Viagens

http://redpgv.coppe.ufrj.br




Rede [bero-Americana de Estudo em @
MPMOS Geradores de Viagens @FAPERJ CNPq
——— // Fundagio Carlos Chagas Filho de Ampara Conselho Nacional de Desenvolvimento.

=L, e by L oo Consabo
/\/c[_

Versao Julho de 2010

CADERNOS

Polos Geradores de Viagens
Orientados a Qualidade de Vida e Ambiental

Caracterizacao dos Polos Geradores de Viagens




Agradecimentos

Ao CNPq pelo apoio financeiro ao projeto “Rede Sulamericana em Transportes:
Estudo em Polos Geradores de Viagens sintonizados com a Qualidade de Vida”, Edital
MCT/CNPq 05/2007 — PROSUL.

Ao CNPq e a FAPERJ pelo apoio financeiro para o desenvolvimento do projeto
“Nucleo de Pesquisa em Polos Geradores de Viagens e de seus Impactos orientados
a Qualidade de Vida e ao Desenvolvimento Integrado” (Proc. n.° 170.001/2008), que
foi aprovado pelo Programa de Apoio aos Nucleos de Exceléncia (Pronex) - ano de
2006.

Aos membros da “Rede Ibero-Americana de Estudos em Polos Geradores de Viagens”
pela sua dedicacdo e compromisso com a producdo e divulgacdo do conhecimento,

permitindo a sua sistematizacao e facilitando o desenvolvimento deste Caderno.

A Marcela Rubert pelo trabalho qualificado e cuidadoso de revisdo e formatacéo desta

Publicacgéo.

Ao Setor de Programacdo Visual da COPPE/UFRJ pela producdo da capa e
competéncia em buscar expressar graficamente alguns elementos principais que

compdem o contexto desta pesquisa.
A todos os pesquisadores que vém colaborando de diferentes formas e através de

diferentes veiculos, como pelo site http://redpgv.coppe.ufrj.br, sendo fundamentais

para fortalecer e garantir a manutencéo deste projeto coletivo.



Apresentacao

A “Rede l|bero-Americana de Estudos em Pélos Geradores de Viagens” e o seu
“Nucleo de Pesquisa em Pdlos Geradores de Viagens e de seus Impactos orientados
a Qualidade de Vida e ao Desenvolvimento Integrado” tém como um dos seus
objetivos a producdo de cadernos tematicos que tratam dos modelos e das taxas de
geracdo de viagens de determinados tipos de equipamentos e empreendimentos.
Esses cadernos foram organizados em quatro grandes médulos, conforme estrutura
de temas apresentada a seguir.

Modulo |

Introducao e Contextualizagcao dos PGVs

1. Caracterizacdo dos PGVs

2. Processo de Licenciamento

3. Geracao de Viagens: Introducéo Teorica e Recomendagdes Praticas

Modulo

Modelos e Taxas de Geracao de Viagens de Automoveis

4. Os Shopping Centers como Polos Geradores de Viagens: Modelos e Taxas de
Geracdao de Viagens

5. Estabelecimentos Institucionais

6. Estabelecimentos Residenciais

7. Os Hotéis como Pdlos Geradores de Viagens

8. Terminal — Porto, Aeroporto, Rodoviaria e Estacéo Metro-ferroviaria

9. Estabelecimentos de Ensino

10. Hospitais

11. Hipermercados: Caracterizacdo e Modelos de Geragédo de Viagens

12. Escritorio — Torres: Caracterizacao e Modelos de Geracao de Viagens

13. Pélos Mdltiplos: Caracterizacdo e Modelos de Geracao de Viagens

14. Eventos Especiais: Megaeventos Esportivos

15. Centros e Subcentros Urbanos: Padrées e Modelos de Viagens e Estacionamento

Modulo I
Modelos e Taxas de Geracédo de Viagens para outras

Modalidades e Parametros de Interesse

16. Pedestres: Caracterizacdo e Modelos de Previsédo de Viagens

17. Bicicletas e Motos: Caracterizacdo e Modelos de Previsdo de Viagens

18. Modelos de Geracao de Viagem para P6los Geradores de Viagens de Carga
19. Transporte Publico

20. Categorias de Viagens e Divisdo Modal

Modulo IV

Sintese e Conclusdes
21. Sintese e Conclusotes

Pretende-se que essas publicacbes reflitam o atual estado da arte, incorporando a
producao cientifica disponivel na bibliografia consultada. O tema do presente Caderno
consiste na Caracterizacdo dos Pélos Geradores de Viagens, item 1 do modulo |.
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1. Introdugao

Sdo0 notérios 0s impactos — negativos e positivos - relacionados aos grandes
empreendimentos urbanos. Os estudos relacionados a tais empreendimentos,
primeiramente denominados pélos geradores de trafego, procuravam avaliar os
impactos mais percebidos, como no trafego decorrente do funcionamento do
empreendimento, proveniente da atracdo de pessoas para freqiientarem as atividades
ali desenvolvidas. Porém, os impactos relacionados a tais empreendimentos tomaram
dimensdes mais amplas, e hoje chegam a contribuir com a alteracdo da propria
estrutura espacial das cidades. Assim sendo, 0s estudos e conceitos que caracterizam
tais polos também calcaram uma grande evolugéo, e hoje, sobre os denominados
Pdélos Geradores de Viagens - PGVs consideram-se inclusive impactos na qualidade
de vida da populacgéo.

Neste contexto, o presente caderno se propde a contribuir para o entendimento dos
Pdlos Geradores de Viagens, assim como de seus impactos, ao agrupar estudos e
referéncias bibliogréficas afetos ao tema, visando subsidiar técnicos, pesquisadores e
planejadores em estudos que necessitam caracterizar os PGVs.

Destarte, primeiramente busca-se apresentar alguns tdpicos relacionados aos estudos
iniciais destes polos, ao apresentar os diversos conceitos e definicbes desenvolvidos
para tais empreendimentos. Cabe destacar que estes estudos e conceitos tiveram
inicio, no Brasil, na década de 1980; e podem ser considerados, de certa forma,
recentes. Destaca-se que o0 desenvolvimento dos novos conceitos e abordagens
espelha a evolucdo da consideragcdo dos impactos gerados pelos empreendimentos,
conforme relatado acima. Numa abordagem seguinte, sdo apresentados os tipos de

PGVs, procurando classifica-los segundo suas atividades e seu porte.

Este caderno aborda, também, os impactos relacionados aos PGVs, sendo que tais
impactos podem ser negativos ou positivos, e ainda podem ser diretamente
relacionados ao PGV, ou indiretamente, por conseqiiéncia das viagens geradas. Sao
abordados os tipos de estudos relacionados no Brasil, como o Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) e o Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV); procedimentos e

aplicacdes de avaliacédo de impacto; e possiveis medidas mitigadoras.



Uma etapa importante para caracterizacdo de um PGV consiste na abordagem sobre
sua éarea de influéncia. Deste modo, sdo apresentados elementos relacionados a area
de influéncia dos polos, abordando-se o0s conceitos existentes na literatura
relacionada, assim como critérios e valores para sua delimitacdo. Por fim, sado

apresentadas as consideracoes finais sobre o citado caderno.

2. Conceituacoes dos PGVS

Sado diversas as fontes bibliograficas existentes que denominam empreendimentos
que geram um grande numero de viagens como Polos Geradores de Trafego (PGTS).
Ressalta-se que o Cdodigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 2002) denomina tais
empreendimentos como pélos atrativos de transito, destacando a necessidade de

sua aprovacao por 6rgao competente.

Na tabela 1 sdo apresentados os conceitos encontrados nas principais referéncias
bibliograficas nacionais sobre PGTs, que incluem os estudos da Companhia de
Engenharia de Trafego de S&o Paulo (CET), de 1983; de Grando, de 1986; da
Prefeitura Municipal de S&o Paulo, de 1992; do Governo do Distrito Federal (1998),
através da Lei n° 1.890/98, do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), de
2001; e de Portugal e Goldner, de 2003. Na tabela 1 sdo destacados ainda os

principais impactos considerados em cada conceito.



Tabela 1: Conceitos de Pdlos Geradores de Trafego

CONCEITOS DE POLO

IMPACTOS
FONTE
GERADOR DE TRAFEGO CORElDERADEE
CET -Empreendimentos _de grande porte que -circulacao
atraem ou produzem grande numero de o
(1983) viagens, causando reflexos negativos na -acessibilidade
circulacdo em seu entorno imediato podendo
prejudicar a acessibilidade de toda uma regiéo, -Seguranca
ou agravar condicbes de seguranca de
veiculos e pedestres.
Grando -Empreendimentos que, mediante a oferta de -circulacdo de
bens e/ou servicos, geram ou atraem um trafego
(1986) grande nimero de viagens, causando reflexos
na circulacdo de trafego do entorno, tanto em -acessibilidade
termos de acessibilidade e fluidez do trafego, . ,
podendo repercutir em toda uma regido, fluidez do trafego
guanto em termos da seguranca de veiculos e -seguranca
pedestres.
Prefeitura -Edificacdo permanente ou transitéria com -interferéncia  no
Municipal de concentracdo de bens ou servigos, que gere trafego
Séo Paulo grande afluxo de populagdo, com substancial _
interferéncia  no  trdéfego  do  entorno, -€stacionamento
(1992) necessitando de grandes espacos para
estacionamento, carga e descarga, ou
movimentac¢do de embarque e desembarque.
Governo do -Edificacdo onde séo desenvolvidas atividades -interferéncia no
Distrito de oferta de bens ou servigos que geram trafego
Federal elevada rotatividade de veiculos e interferem _
no_trafeqo do entorno, sendo obrigatria a -€Stacionamento
(1998) construcdo de estacionamento obedecida a
propor¢do minima entre o numero de vagas e
a area do empreendimento
DENATRAN -Empreendimentos de grande porte que -circulagdo viaria
atraem ou produzem grande numero de
(2001) viagens, causando reflexos negativos na -acessibilidade
circulacdo viaria em seu entorno imediato e,
em alguns casos, prejudicando a -Seguranca
acessibilidade da regido, além de agravar as
condicbes de sequranca de veiculos e
pedestres.
Portugal e -Locais ou instalacbes de distintas naturezas -producéo de
Goldner gque desenvolvem atividades de porte e escala viagens
(2003) capazes de produzir um contingente

significativo de viagens.

Fonte: Elaboragéo prépria com base em: CET (1983), Grando (1986), Prefeitura Municipal
de S&o Paulo (1992), Governo Distrito Federal (1998), DENATRAN (2001) e Portugal
e Goldner (2003).



Ressalta-se que os estudos afetos ao tema contribuiram para a evolugdo desse
conceito, que deixou de considerar apenas o trafego (individual) motorizado gerado
pelo empreendimento, passando a considerar as viagens em geral; além dos impactos
relacionados ao pdlo ndo mais somente nos sistemas viério e de transportes, como

também no desenvolvimento socioecondémico (KNEIB et. al., 2009).

Como principais estudos destacam-se os conceitos de Empreendimentos Geradores
de Viagens e Centros Geradores de Viagens (KNEIB, 2004) e de P6los Geradores de
Viagens — PGVs, da Rede Ibero Americana de Estudos de Polos Geradores de

Viagens (2005), presentes na tabela 2.

Tabela 2: Conceitos afetos aos Polos Geradores

FONTE CONCEITOS IMPACTOS
CONSIDERADOS
Prefeitura -EIAU (Empreendimento de Impacto Ambiental e Estrutura ambiental
Municipal de Urbano): edificagdo permanente que, pelo porte, e urbana do entorno
Sao Paulo possa interferir com a estrutura ambiental e urbana
(1992) do entorno
Kneib -EGVs (empreendimentos geradores de Sistema viario e
(2004) viagens): empreendimentos que causam tanto circulacao;
impactos nos sistema viario e na circulacdo, estrutura urbana;
em curto prazo, como também impactos na uso, ocupacdo e
estrutura urbana, com destaque para o uso, Vvalorizagédo do
ocupacdo e valorizacdo do solo, a médio e solo
longo prazo
Kneib -CGV (Centros Geradores de viagens): Geracao de
(2004) atividades urbanas de grande porte, que viagens; padrdes

atribuem caracteristicas de centralidade a sua
area de influéncia e impactam o ambiente
urbano por meio de geracdo de viagens,
podendo causar alteragdes significativas nos
padrBes de uso, ocupacdo e valorizacdo do
solo em sua area de influéncia imediata.

de uso, ocupacao
e valorizacdo do
solo

Rede (2005)

-PGVs: equipamentos potenciais geradores
de impactos nos sistemas viarios e de
transportes (congestionamentos, acidentes e
naturais repercussées no ambiente) como
também no desenvolvimento socioecondmico
e na gqualidade de vida da populacéo.

Sistema viario e
de transportes;
desenvolvimento
socioecondmico;
qualidade de vida

Fonte: Elaboragdo propria com base em: Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (1992), Kneib

(2004) e Rede (2005).



A abordagem desenvolvida por Kneib (2004) sobre Centros Geradores de Viagens
baseia-se no ferramental teérico-conceitual relativo aos centros urbanos que, aplicado
aos empreendimentos geradores de viagens, possibilita caracterizar tais
empreendimentos e descrever os impactos que esses podem vir a causar no ambiente
urbano, em diferentes niveis. E a partir deste conceito é possivel compilar um
referencial tedrico que relaciona os PGVs as alteragbes na estrutura urbana a partir
das teorias relacionadas (Kneib, 2004):

i) Aos centros urbanos e centralidades: determinados empreendimento geradores
de viagens, sozinhos, atribuem caracteristicas de centralidade a sua area de
influéncia atraindo atividades e alterando os padrdes de uso e ocupacao do solo,
formando um conjunto (empreendimento gerador de viagens + atividades
atraidas) que atribui caracteristicas de centralidade a &rea, formando
subcentros ou centros regionais. A Centralizacdo gerada pela atracdo que
determinados empreendimentos exercem sobre outras atividades, diretamente
relacionada a boa acessibilidade ao empreendimento e a complementariedade
dos servicos oferecidos.

i) A Teoria do P6lo (ou Centro) de Desenvolvimento: com base nesta teoria, é
possivel estimar que a implantacdo de um empreendimento gerador de viagens
transforma o seu meio geogréafico imediato, toda a estrutura da economia em
gue se situa, registrando-se efeitos de intensificacdo das atividades econémicas
devido as proximidades e aos contatos humanos. Para que um empreendimento
gerador de viagens assuma caracteristicas de poélo 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.



3. Tipos de PGVS

Segundo a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (Brasil, 1988) em seu artigo
30, compete aos municipios a promo¢do do adequado ordenamento territorial,
mediante planejamento e controle do uso e ocupacdo solo. Ja o Cddigo de Transito
Brasileiro (Brasil, 2002), em seu artigo 93, afirma que nenhum projeto de edificacédo
que venha a ser um pélo atrativo de transito podera ser aprovado sem a prévia
autorizacdo do 6rgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via. Sendo assim,
normalmente, a classificacdo dos pélos 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 sao
baseados, geralmente, na area construida e nimero de vagas de estacionamento do
empreendimento, como pode ser observado em Prefeitura Municipal de S&o Paulo
(1992) e no Governo do Distrito Federal (1998).

Segundo estudos realizados pela CET (1983), ainda sobre os PGVs, estes podem ser
classificados como: micro-pdélos, cujos impactos isolados sdo pequenos, mas quando
agrupados podem gerar impactos significativos como farmacias, escolas, restaurantes,
bares e grandes polos, ou macropélos, abrangendo as construges de grande porte
gque, mesmo isoladamente, podem causar impactos significativos, como hospitais,
universidades, shopping centers, hotéis, 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 variaveis que definem seu tamanho, variaveis econdmicas e sua
abrangéncia com relacdo a area de influéncia. E a partir da combinagdo desses
fatores apresenta uma relacdo de usos e edificagbes que passaram a ser

considerados pélos geradores, como apresentado na tabela 3.



Tabela 3: Classificacéo de pélos geradores conforme a CET

ATIVIDADE

AREA TOTAL CONSTRUIDA
Tipo P2
(macropdlo)

Tipo P1 (micropolo)

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

hipermercados

De 2500m? & 10000m?  Acima de 10000m?

Entrepostos, terminais, armazéns, depoésitos

De 5000m?® & 10000m*  Acima de 10000m?

Prestagéo de servigos, escritdrios

De 10000m? & 25000m*  Acima de 25000m*

Hotéis, hospitais, maternidades

De 10000 m? a Acima de 25000m?

25000m?

Motéis

De 5000 m? & 15000  Acima de 15000 m*

m2

Pronto-socorro, clinica, laboratorio,

consultério, ambulatério

De 250m? & 2500m? Acima de 2500m?

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

técnico profissional

De 2500m? & 5000m? Acima de 5000m?

Escola maternal, ensino pré-escolar

De 250m? a 2500m? Acima de 2500m?

Academias de ginastica, esporte, cursos de
linguas, escolas de arte, danga musica,

guadras e saldes de esportes cobertos

De 250m? a 2500m? Acima de 2500m?

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

De 250m? a 2500m? Acima de 2500m?

Industrias De 10000m? & Acima de 20000m*
20000m?
Cinemas, teatros, auditorios, locais de culto Entre 300 e 1000 Acima de 1000
lugares lugares
Quadras de esporte descobertas Acima de 500m?de -
terreno
Conjuntos residenciais Acima de 200 -
unidades

Estadios e ginasios de esporte

- Acima de 3000m?

Pavilhdo para feiras, exposi¢fes, parque de

diversodes

- Acima de 3000m?

Parques, zooldgicos, hortos

- Com éarea de terreno

superior a 30000m?

Fonte: modificado de CET (1983).



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

poélos geradores de trafego:

i) Edificagbes n&o residenciais que prevejam a oferta de vagas de
estacionamento em numero igual ou superior a 200 em qualquer regido do
municipio, ou 80 quando localizadas nas areas Especiais de Trafego;

1)) Atividades relacionadas a habitacdo, que prevejam a oferta de vagas de
estacionamento em numero igual ou superior a 500;

i) Atividades relacionadas a prestacdo de servicos de salde com area
computével superior a 7.500m2;

iv) Atividades relacionadas a prestacado de servicos de educacdo, a pratica de
exercicio fisico ou esporte, com area computavel superior a 2.500m2;

V) Locais de reunido, atividades e servicos publicos de carater especial e

atividades temporarias com capacidade igual ou superior a 500 pessoas.

Conforme ressaltado anteriormente, além da definicdo de polo gerador de trafego, a
Prefeitura Municipal de Sdo Paulo (1992) apresenta a categoria Empreendimento de
Impacto Ambiental e Urbano, solicitando que sejam demonstradas medidas
compatibilizadoras do empreendimento com a vizinhanga, relativas a paisagem
urbana, rede de servigcos publicos e infra-estrutura urbana. A Prefeitura Municipal de
Sédo Paulo (1992) considera como Empreendimento de Impacto Ambiental e Urbano
edificacdes residenciais com area computavel superior a 40.000mz?; e edificacdes

destinadas a outros usos, com area computavel superior a 20.000m?

O Governo do Distrito Federal (1998) considera polos geradores de viagens:

i) Centros de compras e shoppings centers;

ii) Mercados, supermercados e hipermercados;

iii) Lojas de departamento;

iv) Hospitais e maternidades;

V) Pronto-socorros, clinicas, consultérios, laboratorios de analise e ambulatérios;
vi) Universidades, faculdades, cursos supletivos, cursos preparatorios as escolas

superiores, cursos néo seriados;

Vii) Edificios comerciais e de escritérios;

O Governo do Distrito Federal (1998) apesar de ndo separar os PGVs em micropolo e
macropolo como a Prefeitura de S&o Paulo, caracteriza sua area construida quando

estabelece a quantidade minima de vagas, como pode ser observado na tabela 4.



Tabela 4: Classificacdo de pdlos geradores conforme o Distrito Federal

AREA CONSTRUIDA

NUMERO DE VAGAS/

ATIVIDADE TOTAL OU m2 OU NUMERO DE

NUMERO DE LEITOS LEITOS
Centros de compras e PGV £1200m? 1/ 50m?
shopping centers 1.201m? < PGV < 2.500m? 1/35m?
5.500m° < PGV 1/25m?
Mercados, supermercados  400m® < PGV < 2.500m? 1/ 50m?
e hipermercados 2.500m* < PGV 1/35m*
Lojas de departamento 500m? < PGV £1.200m* 1/75m?
1.200m* < PGV < 2.500m" 1/ 50m*
2.500m’ < PGV 1/45m?
Hospitais e maternidades PGV= 50 leitos 1/ leito

50 leitos = PGV = 200 leitos 1/ 1 % leito

200 leitos < PGV 1/ 2 leitos
Universidades, faculdades  300m* < PGV < 1.200m* 1/75m?
e cursos 1.200m? < PGV < 2.500m? 1/ 50m?
2.500m’ < PGV 1/ 25m*
Edificios comerciais e PGV < 500m? 1/ 50m?
escritérios 500m? < PGV < 1.500m? 1/45m?
1.500m? < PGV 1/35m?

Fonte: elaboragdo propria com base no Governo do Distrito Federal (1998).

Ary (2002) ao analisar a demanda de viagens atraidas por shopping center, em
Fortaleza aponta que a legislacdo de uso e ocupacgéo do solo municipal estabelece um
indice minimo de vagas, em funcédo do porte do PGV, onde recomenda-se 1 vaga a
cada 20m2 de area util para shoppings acima de 2.501m2. J& em Curitiba, o
empreendimento somente é classificado como PGV ao apresentar area de construcao

igual ou superior a 5.000mz2.

Andrade (2005) ao sistematizar e analisar o tipo do padréo do PGV dos modelos de
alguns autores e intuicbes (ITE, Espejo, CET-SP, Grando, Goldner, Martins, Rosa e
Cardenas) observa que estes estdo voltados ao tratamento principalmente de
shopping center, sendo que alguns deste apontam consideram o shopping center com

ou sem supermercado. Sdo destacados ainda como PGVs as edificacbes de



escritorios, de uso misto, de uso residencial, escolas, faculdades, hospitais, industrias,

aglomerado de lojas, supermercados, dentre outros.

O autor evidencia que o tipo de PGV expressa a sua finalidade e misséo das quais sdo
derivadas as atividades a serem desenvolvidas, enquanto o porte representa o seu
tamanho que pode ser medido pelas varidveis de &rea construida ou area bruta
alocavel, nimero de leitos, nimero de funciondrios e numeros de vbos diarios
(ANDRADE, 2005).

Ary (2002) e Andrade (2005) evidenciam através da revisdo dos modelos e da
legislacdo de Fortaleza que em geral os atributos locacionais do PGV, como a
acessibilidade proveniente do sistema de transporte ndo é considerada para a
elaboragdo das medidas mitigadoras, usualmente, relacionadas somente ao tipo do
PGV (natureza e porte). Ary (2002) apresenta duas ressalvas: Sdo Paulo e Recife. Em
Sado Paulo, foram definidas areas especiais de trafego, através da Lei 10.334/1987,
onde foram estabelecidos critérios diferenciados para a exigéncia minima de vagas de
estacionamento, enquanto em Recife a exigéncia de oferta de estacionamento é

diferenciada em zonas consideradas especiais.
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4. Impactos derivados dos PGVS

Grandes empreendimentos e construgdes classificado como PGVs podem gerar
impactos negativos ou positivos no meio em que eles estdo instalados, alterando
dessa forma a qualidade de vida da populacdo que habita ou transita pelo local em
gquestdo. Tais impactos podem ser diretamente relacionados a eles, ou indiretamente,

por ser conseqiéncia do trafego que ele atrai.

Na legislacao do Brasil, existem dois tipos de estudos relacionados ao impacto de um

PGV: o estudo de impacto ambiental (EIA) e o estudo de impacto de vizinhanga (EIV).

O EIA tende a ser orientado aos empreendimentos ou constru¢des de maior porte,
envolvendo também as esferas de governo estadual e federal, como estradas, portos
ou aterros sanitarios, e que por isso podem gerar significativos impactos ambientais
(fisicos, quimicos ou biolégicos), conforme a definigdo contida na Resolugdo 001/1986
do CONAMA — Conselho Nacional do Meio Ambiente.

O EIV visa contemplar impactos no meio urbano. Ele é regulado nacionalmente pela
Lei Federal 10.257/2001 (conhecida como Estatuto das Cidades), mas sua aplicagédo
depende de regulamentacado municipal (Instituto Pdlis, 2001). O Estatuto das Cidades

indica uma listagem minima de questfes a serem contempladas no EIV, sao eles:

i) Adensamento populacional;
ii) Equipamentos urbanos e comunitarios;

iii) Uso e ocupagédo do solo;

iv) Valorizacao imobiliéria;

V) Geracao de trafego e demanda por transporte publico;
Vi) Ventilagdo e iluminagéo;

vii) Paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural.

Kneib (2004) faz uma ampla reviséo (Silveira, 1991; Furtado & Kawamoto apud Silva,
1999; Portugal & Goldner, 2003; Hutchinson, 1979; Mouette & Fernandes, 1996;
Vasconcellos, 2000; CET, 1983) sobre os tipos de impactos causados por PGVs e as
possiveis formas de agrupa-los. Baseada nessa revisdo é apresentada uma proposta

de sistematizacéo dos impactos, tal como mostra a tabela 5.
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Tabela 5: Impactos derivados da implantacdo de um PGV

IMPACTOS DESCRICAO

- Aumento do fluxo de veiculos

- Demanda por transporte publico

- Aumento do tempo de viagem
Mobilidade - Congestionamento

- Conflito de trafego

- Estacionamento

- Numero de acidentes

- Alteracédo do valor do solo e dos imoveis
- Niveis de emprego e renda
Socio-Econdmico - Fiscais
- Custo de viagens
- Uso de equipamentos urbanos e comunitarios

Alteracdes:
Uso do Solo - no uso do solo e dos iméveis (atividades)
- ha ocupacdo do solo e densidade

- Paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural
- Ecossistemas

- Qualidade do ar

- Nivel de ruido

- Vibraces

- Ventilacdo e iluminacéo

Soécio-Ambiental

Fonte: Baseado em Kneib (2004).

Levando em consideracdo a legislagdo vigente e a revisdo da bibliografia existente
esse capitulo destacara alguns impactos. Em seguida, serdo apresentados alguns

procedimentos e aplicacdes de avaliacdo de impacto.

4.1. Impactos sobre a Mobilidade

Percebe-se na revisdo feita por Kneib (2004) que todos os autores consideraram que
os PGVs provocam alguma forma de impacto dobre a mobilidade urbana. Impacto
esse que é considerado indireto, pois € decorrente do fluxo de veiculos atraidos e ndo

pela construcdo em si.

Um PGV, por definicao, atrai um ndmero significativo de viagens. Se parte delas for
realizada por meio de automoéveis particulares, haverd& um aumento do fluxo de
veiculos, tanto nas ruas do entorno imediato, como na area de influéncia. Isso pode
causar diminuicdo do nivel de servico de tais vias e até congestionamentos,
impactando a mobilidade da populacao que passa por esses locais. Além disso, existe

uma propensdo de aumento do numero de acidentes e consequente diminuicdo da
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seguranca de veiculos e pessoas (CARVALHO, 2008 apud CUNHA, 2009). Esse
quadro de congestionamentos pode se agravar se as filas de veiculos que esperam
para a entrada no PGV se acumularem sobre as vias publicas, o que diminui ainda

mais a sua capacidade viaria.

O trabalho de Kneib et. al. (2009) ressalta que ambos os conceitos — mobilidade e
PGVs - sé@o conceitos dindmicos e em constante evolucdo. Os autores destacam a
necessidade de se ampliar a compreensao e fornecer elementos para uma discussao
sobre os impactos de PGVs na mobilidade, sendo que, segundo o trabalho, abrangem

impactos muito mais amplos do que apenas os relacionados a transito e circulagéo.

A andlise identificou os impactos relacionados aos PGVs, com énfase nos que
ocorrem na area de influéncia do mesmo. A identificagdo contemplou seis categorias
de impactos: Transito e Circulacdo; Seguranga; Urbanisticos; Sociais; Econdmicos; e,
Meio Ambiente. Para tal, foram utilizadas referéncias nacionais e internacionais sobre
impactos associados a sistemas de transporte e PGVs, somadas aos conceitos
pesquisados sobre mobilidade no Brasil. Posteriormente, a partir do método Delphi,
foram identificados apenas os impactos na mobilidade, associados aos PGVs; e esses
impactos depois foram hierarquizados por especialistas. Como resultado, a avaliagéo
dos especialistas destacou como impactos mais significativos na mobilidade
relacionados aos PGVs, em ordem de importancia: transito e circulagéo, urbanisticos,
seguranca, meio ambiente, sociais e econbmicos. Por fim, o estudo ratifica a
necessidade de consideracdo dos impactos de PGVs na mobilidade, que abrange um
conceito mais amplo (Kneib et. al., 2009).

Além dos impactos na mobilidade urbana, o aumento do ndmero de automéveis e a
existéncia de congestionamentos também serdo responsaveis por outros impactos,

sOcio-ambientais, que serdo descritos no ponto 3.4.

4.2. Impactos Sécio-Econdmicos

N&o foram encontradas metodologias consolidadas que consigam estimar os impactos
sOcio-econbmicos de um empreendimento na regido. Pode-se, no maximo, avaliar o
que dados diretamente associados ao empreendimento (empregos, impostos etc.)

representam para a regido, mas nao as modificacdes nos valores imobiliarios.
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H4, contudo, alguns estudos que afirmam a interferéncia de um PGV no mercado
imobilidrio. Kneib (2004) ao estudar a interferéncia de um shopping na area de
entorno, pesquisou dois aspectos econbmicos: a valorizacdo por imoével e a
valorizacdo por lote. Nos dois casos se procurou a razao entre situacao presente no
momento da pesquisa (2004) e a realidade anterior & construcao do shopping. Para a
primeira comparagdo o valor venal foi observado e na segunda levantou-se a planta
genérica de valores. Para cada caso, foram feitas mapas geo-referenciados. Segue na

figura 1, o gradiente de valorizagao por lote.

Gradiente de
valorizagdo
por lote
1995 a 2004
Plano
B Muito baixo
Il Baixo
Bl Médio
Il Ato
Il tuito alto
0 80 180
[ e

metros

Figura 1. Gradiente de Valorizagdo por Lote
Fonte: KNEIB (2004).

Brondino (1999 apud KNEIB, 2004) classifica esse tipo de empreendimento como pélo
de valorizagdo. Ele se caracteriza como um ponto ou uma linha onde ocorre a
valorizacdo de forma mais acentuada e vai perdendo significAncia na medida em que

se distancia dele.
Carvalho (2008) ressalta a especificidade na alteracéo do valor do uso do solo quando

0 PGV em questao atribui acessibilidade a regido. O estudo de caso que ele trata é um

porto que viabilizara industrias e servi¢os de logistica no seu entorno.
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4.3. Impactos sobre o Uso do Solo

Tal como ocorreu com o0s impactos sécio econdbmicos, ndo foram encontradas
metodologias consolidadas para que se estime o0s impactos sobre o uso do solo
gerados por um PGV. Mas, também da mesma forma, foi um estudo de caso com a
comparacdo dos cenarios pré e pos PGV nesses temas em KNEIB (2004). Tal
pesquisa fez o levantamento das modificacdes ocorridas na area construida (m2 por
lote) e nas atividades. Nesse Ultimo quesito, foram consideradas as atividades

territoriais; residencial; publico / lazer e comercial.

Para a comparacéo da &rea construida, os dados foram geo-referenciados e em cada
lote foi atribuido o valor de area acrescida. Foi feito um mapa com curvas de

concentracao, tal como mostrado na figura 2.

Curvas de acréscimo
de area construida
de 1995 a 2004

[Co

[ =té 500

I 500 = 1000
B 1000 2 5000
W 5000 3 15000
M 15000 3 45000
0 100 200 300
I —

metros

Figura 2: Curvas de Acréscimo de Area Construida
Fonte: Kneib (2004).

Para a comparacdo na mudanca de atividades, foram realizados dois mapas de curva

de concentracdo levando em conta as distribuicbes de atividades comercias em 1995
e em 2004.
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4.4. Impactos Sécio-Ambientais

O PGV pode contribuir para a poluicdo atmosférica de forma direta ou indireta
(CARVALHO, 2008). Dependendo da atividade nele exercida (tal como em fabricas,
portos, aeroportos, entre outros) pode haver producdo de poluentes. Além disso, 0
trafego atraido gera necessariamente gases poluentes e material particulado
derivados da queima de combustivel ou da evaporacao deste dentro dos veiculos.
Deve-se ainda considerar a possivel influéncia dos congestionamentos na forma que
0s veiculos serdo guiados, uma fez que um fluxo continuo tende a gerar menos

emissdes que um fluxo que trabalhe com constantes paradas e aceleracges.

Qualquer tipo de construcéo, seja ela um PGV ou ndo, pode interferir nos fluxos de
vento (LAMBERTS et. al., 1997). Essas alteracbes podem ser negativas, como, por
exemplo, a criacdo de tuneis de vento demasiadamente fortes ou ilhas de calmaria.
Contudo, podem também ser positivas, tal como o bloqueio de ventos indesejados e a
canalizacao de brisas agradaveis. O direcionamento do fluxo de ar interferira tanto na

dispersao de poluentes como no conforto térmico urbano.

As edificagbes também produzem interferéncia na forma que os raios solares atingem
0 meio urbano, gerando tanto sombras com possiveis reflexos. Ainda de acordo com
Lamberts et. al. (1997), esses impactos podem ser positivos ou negativos de acordo
com o clima e a morfologia urbana e dizem respeito aos aspectos térmicos e de

iluminagéo.

No que diz respeito & poluicdo sonora, o PGV também pode impactar diretamente ou
indiretamente. Diretamente, a constru¢do afetara o nivel de ruido, pois as ondas
sonoras séo refletidas, aumentando a poluicdo sonora. De acordo com Barroso-
Krause et. al. (2002), uma rua com sec¢ao vertical em “U” é um exemplo de campo
reverberante, onde as ondas sonoras ndo se dissipam da forma que ocorre nos

campos sonoros livres, tal como demonstrado na figura 3.
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N N/
Campo Livre Campo Reverberante

Figura 3: Campos Sonoros
Fonte: Barroso-Krause et. al. (2002).

Indiretamente, o PGV gera poluicdo sonora e aumento na producdo de vibractes
através do trafego atraido (CARVALHO, 2008). Tal como ocorre com a poluicdo
atmosférica, o impacto se da pelo aumento no nimero de veiculos e pela presenca de
congestionamentos. Seguem na tabela 6 os limites de fixados pela NBR 10.151 para
ambientes externos. A literatura internacional aponta para valores proximos, tal com
mostram Cohn et. al. (2005).

Tabela 6: Nivel de Critério de Avaliagdo NCA para Ambientes Externo, em dB(A)

TIPOS DE AREA DIURNO NOTURNO

Areas de sitios e fazendas 40 35

Area estritamente residencial urbana ou de hospitais ou de

escolas 50 45
Area mista, predominantemente residencial 55 50
Area mista, com vocacdo comercial e administrativa 60 55
Area mista, com vocac&o recreacional 65 55
Area predominantemente industrial 70 60

Fonte: Cohn et. al. (2005).

4.5. Procedimentos, Aplicagcoes Nacionais de

Avaliacao de Impacto e Medidas Mitigadoras

Portugal & Goldner (2003 apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010) realizam uma densa
revisao sobre a avaliacdo de impactos de pdlos geradores de viagens. Sao listados os
seguintes tipos de procedimentos de analise que aqui serdo denominados de

“convencionais:
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i) Metodologia americana desenvolvida pelo United States Department of
Transportation e pelo Institute of Transport Engineers em 1985 e em 1991,

i) Metodologia espanhola extraida da publicacdo de Claveyt y Borrull (1995 apud
ANDRADE e PORTUGAL, 2010) e da analise de estudos realizados por
consultores daquele pais;

iif) Metodologias brasileiras de Cox Consultores (1984 apud ANDRADE e
PORTUGAL, 2010), CET-SP (1983), Grando (1986), Cybis et. al. (1999 apud
ANDRADE e PORTUGAL, 2010) e Menezes (2000 apud ANDRADE e
PORTUGAL, 2010).

GIUSTINA e CYBIS (2003), também, ressaltaram a importancia dos mesmos
procedimentos metodoldgicos apontados por ANDRADE e PORTUGAL (2010) para
avaliacdo de impactos de PGVs, dentre eles: procedimento do Departamento de
Transporte dos Estados Unidos, (US Department of Transportation e o Institute of
Transportation Studies dos EUA, 1985 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003), ITE (1998
apud GIUSTINA e CYBIS, 2003), a metodologia espanhola, o procedimento da CET-
SP (1983 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003), o de Grando (1986 apud GIUSTINA e
CYBIS, 2003), o de Cybis et. al. (1999 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003) e o de
Menezes (2000 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003).

A metodologia do US Department of Transportation e o Institute of Transportation
Studies dos EUA (1985 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003) é dividida em sete fases:

i) Fase 1: area e parametros de estudo, considerando-se o horizonte do projeto;

i) Fase 2: caracteristica futura do trafego e da rede viaria, sem o PGV,

iil) Fase 3: caracteristica do trafego apos a abertura do PGV;

iv) Fase 4: nivel de servico para a situacao futura, comparada com a atual,

v) Fase 5: desenvolvimento de acessos locais como alternativas de solugoes;

vi) Fase 6: negociacdo com 6rgaos locais e planejadores;

vii) Fase 7: implementag&o do projeto de transporte.

O método desenvolvido pelo Institute of Transport Engineers (1998 apud GIUSTINA e
CYBIS, 2003) recomenda que o estudo de tr&fego de PGV seja realizado através da
previsdo do tr&fego nédo local (fluxo de passagem pela area de estudo, sem origem ou
destino na mesma ou fluxo gerado por outros grandes empreendimentos com origem

ou destino na mesma) e da previsdo do trafego local gerado pelo PGV.
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A metodologia espanhola é baseada no modelo de quatro etapas e tem como intuito
verificar as areas destinadas ao estacionamento de caminhdes, de taxis e a circulagédo
interna de veiculos e de pessoas no PGV (GIUSTINA e CYBIS, 2003).

Segundo GIUSTINA e CYBIS (2003), a metodologia da CET-SP, 1983 parte da
estimativa do nimero de viagens geradas pelo desenvolvimento no horario de pico,
com base em modelos de regressao para dimensionamento dos estacionamentos e
avaliacdo do impacto no trafego, nas vias do entorno, nas vias de acesso ao PGV e na

area do mesmo.

A metodologia de Grando (1986 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003) € composta pelas
seguintes etapas:

i) Conhecimento do problema local;

i) Delimitacdo da area de influéncia;

iii) Aspectos gerais dos sistemas viarios;

iv) Divisdo modal;

v) Geracao de viagens;

vi) Distribuicdo de viagens;

vii) Delimitacé@o da area critica;

viii) Estudos de pontos criticos;

iX) Alocacao de trafego gerado aos pontos criticos;

X) Levantamento da situacdo atual e calculo de capacidade;

xi) Determinacdo dos volumes totais de trafego, definicdo dos niveis de

desempenho e analise dos resultados.

xii) Dimensionamento do estacionamento.

A metodologia de Cybis et. al. (1999 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003) foi aplicada em
Porto Alegre e considerou o impacto gerado por um complexo de varios
estabelecimentos para a avaliacdo de cenarios, caracterizados pelo adensamento
urbano em termos de uso e ocupagdo do solo nos bairros vizinhos ao
empreendimento, possibilitando a implementacdo de melhorias fora do seu entorno

imediato.

O procedimento de Menezes (2000 apud GIUSTINA e CYBIS, 2003) sugere a analise
da capacidade operacional e ambiental da rede viaria da area de influéncia do PGV,
para alocacao do novo volume de trafego gerado, a partir da aplicacdo das seguintes

etapas:
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vi)

Localizacao e caracterizacédo do PGV;

Determinacdo da area de influéncia do PGV;

Determinacéo do fluxo de veiculos nas vias;

Determinacao da capacidade e niveis de servi¢o da rede viaria;

Determinac@o da capacidade ambiental e proposta de niveis ambientais da
rede viéria,;

Verificacdo dos niveis de servico e dos niveis ambientais para a situagédo
anterior a implantagéo do PGV;

vii) Determinacdo do numero de viagens geradas pelo PGV,

viii) Distribuicdo e alocacdo das viagens geradas pelo PGV,

iX)

X)

Verificacdo dos niveis de servico das vias incluidas na area de influéncia do
PGT ap0s a sua implantacgéo;

Determinacao dos niveis ambientais da rede apés a implantacéo do PGV;

Apesar de terem sidos desenvolvidos por agentes distintos (academia, poder publico e

consultores privados), as metodologias apresentam semelhangas, entre as quais sdo
destacadas (ANDRADE e PORTUGAL, 2010):

)

ii)

iv)

O foco aplicado a geragéo de viagens realizada por automoveis particulares e
seus impactos no sistema de transportes, em detrimento de outros impactos no
meio urbano;

Realizam referéncia ao tradicional método de quatro etapas (geracao,
distribuicdo, escolha modal e alocacéo);

Sao orientados ao tratamento de um PGV isolado, ou, de um p6lo composto
por varias atividades, os denominados por ITE (2001 apud ANDRADE e
PORTUGAL, 2010) como empreendimentos de uso mdltiplo.

O calculo da capacidade viaria € baseado em métodos analiticos tais como o0s
apresentados pelo HCM (Highway Capacity Manual), com adocao de variaveis
relacionadas ao numero de faixas, largura da faixa, existéncia de
estacionamento e tempo semaférico (TRB, 2000 apud ANDRADE e
PORTUGAL, 2010).

Destaca-se, que ja existem alguns estudos exploratérios sobre as mudancas

provenientes da implementacdo de um PGV no uso e valor do solo, tal como proposto
por Cybis et. al. (1999 apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010), Kneib (2004) e Arruda

(2005

apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010), que se baseiam em abordagens

convencionais, ou ainda estudos que incorporam preocupac¢des ambientais como o de
Menezes (2000 apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010).
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Contudo, ndo existe ainda um procedimento metodolégico convencional consolidado
na literatura para avaliagdo de impactos sécio-econémicos do PGV, impactos sobre o

uso do solo e impactos s6cio-ambientais.

Apesar de suas limitagbes quanto a abrangéncia dos aspectos tratados, as
abordagens convencionais possuem vantagens: sao relativamente simples e de facil
aplicagdo. Consistem em manuais ou procedimentos de uso direto, que podem ser
usados por técnicos sem envolver um esforgo significativo de treinamento especifico.
Nao necessitam, também, de uma base de dados muito extensa, contemplando
apenas informacdes relacionadas ao empreendimento, as vias de entorno e ao trafego
existente e de programas computacionais sofisticados (ANDRADE e PORTUGAL,
2010).

TOLFO (2006) ao analisar a metodologia do departamento de transporte (EUA, 1985),
do Institute of Transport Engineers (ITE, 1991), da CET-SP (1983), de Cybis et. al.
(1999), da CET-SP (2000), de Menezes (2000) e do DENATRAN (2001) constata sua
importancia para avaliagdo dos impactos causados por PGVs no sistema viario. Os
procedimentos internacionais sdo mais abrangentes (andlise do PGV em geral)
focando as viagens realizadas por automdveis. As metodologias nacionais sé&o
direcionadas aos shoppings centers, apesar de Cybis et. al. (1999) avaliarem o
impacto de um complexo de empreendimentos e da CET-SP (2000) terem incluido

prédios de escritérios e escolas particulares.

As ferramentas computacionais mais adotadas nas abordagens convencionais, na
etapa de alocacdo e simulacdo do trafego consistem no TSIS-NETSIM (Tolfo &
Portugal, 2006 apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010) e no Saturn (Freitas et. al., 2001
apud ANDRADE e PORTUGAL, 2010).

TOLFO (2006) verifica a afetividade da aplicacdo do Highway Capacity Manual (HCM)
e do simulador TSIS 5.1 como ferramentas de andlise de desempenho das redes
vidrias impactadas por PGVs. Em seu trabalho é possivel observar uma
sistematizacdo das técnicas analiticas e mateméticas de fluxos em redes (técnicas
deterministicas, de programacdo matematica e teoria das filas) e de simulacdo, além
da descricdo e avaliacdo das potencialidades da Highway Capacity Manual (HCM) e
do NETSIM.
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Na revisdo da literatura nacional, sdo observadas as seguintes aplicacbes de
avaliagdo de impactos de PGVs:
i) Andlise espaco-temporal dos impactos do PGV, utilizando-se sensoriamento
remoto e sistema de informacdes geograficas (KNEIB et. al., 2005);
ii) Avaliagdo dos impactos do Center Shopping de Uberlandia no sistema viario
(ANDRADE e SOARES, 2006).

KNEIB et. al. (2005) apresentam uma proposta metodolégica que analisa elementos
espaciais e temporais para identificagdo das alteracbes nos padrdes de uso, ocupacao
e valorizagcdo relacionada aos PGVs aplicada para o Goiania Shopping Center.
Através da comparacdo da estrutura urbana nos periodos anterior e posterior a
implantacdo do empreendimento, foi possivel a identificacdo dos impactos, ainda que
os dados utilizados ndo abrangessem um grande namero de variaveis, confirmando a

economia, flexibilidade e facilidade de aplicacdo da metodologia.

O estudo confirmou que o Sensoriamento Remoto e o Sistema de Informacdes
Geogréaficas representam ferramentas fundamentais para gerar informag6es de analise

das alteracdes no ambiente urbano (KNEIB et. al., 2005).

Em relacdo as alteragbes no ambiente urbano, a comparagdo entre as situagdes
geradas permitiu identificar que a maioria das atividades relacionadas a comércios e
servicos se desenvolveu na area proxima ao empreendimento, confirmando a teoria
dos fatores locacionais, tendo sido possivel identificar, também, que as maiores taxas
de valorizacao localizaram-se nas areas proximas ao empreendimento e nas vias de
acesso a este (KNEIB et. al., 2005).

ANDRADE e SOARES (2006) analisam o processo de implantacao de um Pdlo
Gerador de Tréafego e suas interferéncias na circulacao viaria, com base na elaboracéo
de cenérios (antes e 1 ano depois da implantacdo de um Shopping Center na cidade

de Uberlandia, Minas Gerais).

ANDRADE e SOARES (2006) contataram que apesar das alteragbes vigentes no
sistema viario, ocorreu comprometimento na sua capacidade e no seu nivel de servico,
refletidos na perda de tempo, no aumento dos custos de viagem e inclusive na

exposicao de riscos, tendo em vista os conflitos inerentes a circulagéo.
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A avaliacdo do nivel de servico foi realizada com base em um indice qualitativo do
desempenho do sistema viario, conforme metodologia HCM - Highway Manual
Capacity, de A a F, assim disposto em ordem decrescente de qualidade. O nivel de
servico na intersecdo destacada era B, passando para nivel F, pior condi¢cdo de
desempenho, apds a implantagdo do empreendimento, evidenciando a influéncia do
Shopping Center, juntamente com os demais Pdlos Geradores de Trafego inseridos
nas proximidades quanto a modificagdo da dindmica do espaco, em especifico, das
condicdes de transito (ANDRADE e SOARES, 2006).

Em relagdo as medidas mitigadoras dos impactos gerados por PGVs, GIUSTINA e
CYBIS (2003) destacam as medidas focadas no controle do uso e da ocupacdo do
solo e aquelas que visam minimizar 0s impactos no sistema de transporte. As
relacionadas ao primeiro grupo englobam medidas de controle do crescimento urbano.
As relacionadas ao segundo grupo contemplam medidas de trafego e medidas

financeiras/ econémicas.

As medidas relacionadas ao fluxo de veiculos, para reducéo do congestionamento no
local, estdo relacionadas as melhorias na infra-estrutura do PGV, tais como melhorias
em seu acesso (benfeitorias que facilitam a entrada e saida no local) e melhorias na
circulagéo interna ao empreendimento (rampas, pontes e raio de curvas apropriadas

para garantir a conversao de grandes veiculos) (GIUSTINA e CYBIS, 2003).

Medidas de gerenciamento da demanda do PGV, através da implantacdo de
transporte coletivo para atender o pélo e campanhas de incentivo ao uso da carona
(estacionamento livre) sdo, também, adotadas (GIUSTINA e CYBIS, 2003).

Segundo GIUSTINA e CYBIS (2003), a configuracdo adequada dos estacionamentos
no intuito de diminuir os pontos de conflito dentro do estabelecimento e de reduzir o

namero de veiculos acumulados nos pontos de acesso é usualmente adotada.

As melhorias na capacidade viaria do entorno ou na via de acesso ao estabelecimento
envolvem melhorias nas intersec¢des (redimensionamento das fases semaféricas e na
sua geometria), nas vias (faixas de pedestre, liberacdo da conversdao em “U” e
construcdo de calcadas, passarelas e outras facilidades) e em trevos nas vias
expressas (novas rampas), se 0 polo estiver localizado proximo a uma via desta
categoria (GIUSTINA e CYBIS, 2003).
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As medidas econbémicas/ financeiras englobam taxas de impacto (arrecadas através
dos investidores do PGV para cobrir custos decorrentes de mudangas no sistema
viario), acordos para desenvolvimento negociado (cooperacdo no pagamento das
obras), arrecadacéo/ cobranca pelo impacto (pagamento de taxas e impostos como
condicdo para obter liberagcdo do 6rgdo gestor), parcerias publico-privadas para
financiamento de melhorias na rede viaria e outras contribuic6es do setor privado, tais
como doacdes (GIUSTINA e CYBIS, 2003).

No Brasil, o Departamento Nacional de Transito é responsavel pela elaboracdo da
Politica Nacional de Transito que tem como diretriz a implantacdo de projetos de
empreendimentos, em especial naqueles considerados PGVs. O Manual de
Procedimentos para o Tratamento de PGTs (DENATRAN, 2001) tem como objetivo
fornecer um conjunto de informacdes técnicas para a analise de impactos no sistema

viario e para o processo de licenciamento para a implantagéo de PGVs.

Segundo o DENATRAN (2001), as medidas mitigadoras sao classificadas em dois
grupos: internas e externas ao empreendimento. O primeiro grupo contempla as
seguintes medidas:

i) Adequacdo dos acessos de veiculos e pedestres;

i) Aumento e redistribuicdo de vagas de estacionamento;

i) Redimensionamento e redistribuicdo de areas de carga e descarga e docas;

iv) Redimensionamento e mudancas de localizacdo de areas de embarque e

desembarque de veiculos privados;

v) Redimensionamento e mudancas de localizacdo de pontos de taxis;

vi) Acumulacao e respectivos bloqueios (cancelas e guaritas);

vii) Adequacao de acessos especificos para veiculos de emergéncia e de servi¢os;

viii)Medidas para a garantia de acessibilidade aos portadores de deficiéncia fisica.

As medidas mitigadoras externas ao empreendimento consistem em DENATRAN
(2001):
i) Elaboracdo e implantagéo de plano de circulagéo;
i) Implantagcéo de novas vias;
iii) Alargamento de vias existentes;
iv) Implantacéo de obras-de-arte especiais (viadutos, trincheiras, passarelas etc.);
v) Implantacdo de alteracdes geométricas em vias publicas;

vi) Implantacdo de sinalizacdo estatigrafica e semaforica;
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vii) Tratamento viario para facilitar a circulacdo de pedestres, ciclistas e portadores
de deficiéncia fisica;

viii) Adequacao dos servigos e/ou infra-estrutura do transporte coletivo;

iX) Adequacéo dos servigos e/ou infra-estrutura do transporte por taxi;

X) Medidas especiais para prevencéo de acidentes de transito;

xi) Agbes complementares de natureza operacional, educativa e de divulgacéao ou
de monitoramento do trafego.

S8o0 definidos os parametros utilizados para o enquadramento de PGV, a
responsabilidade do empreendedor pela elaboragdo de estudos de impacto e pela
implantacdo de medidas mitigadoras, um roteiro basico para a elaboracéo de estudos
de PGV e parametros para projetos (DENATRAN, 2001).

O roteiro DENATRAN (2001) inclui:

i) A caracterizagdo do empreendimento e de suas informagdes gerais;

ii) A avaliacdo prévia dos impactos do PGV, tais como a analise da circulagdo na
area de influéncia na situagdo sem o empreendimento, previsdo da demanda
futura de trafego e avaliagdo de desempenho; identificacdo dos impactos na
circulacdo na situagdo com o empreendimento e revisdo do projeto e da planta
de situacdo do empreendimento sob a 6tica viaria;

i) Recomendacdes de medidas mitigadoras e compensatérias.

Os parametros para projetos de PGV estao relacionados a: area construida, area de
aproveitamento, acessos, recuos, taxa de ocupacao e coeficiente de aproveitamento
do terreno, declividade e raios haorizontais de rampas, espacos para estacionamento,

vias internas de circulacdo e pétios para carga e descarga (DENATRAN, 2001).

CUNHA (2009) realiza um panorama geral dos procedimentos de regulamentacéo do
processo de licenciamento de PGVs, com base na experiéncia de Belo Horizonte, de
Curitiba, de Juiz de Fora e dos municipios do Rio de Janeiro e de Sao Paulo e destaca
que nas cidades de Belo Horizonte e Curitiba, face ao enfoque principal de anélise ser
orientado aos aspectos de impacto ambiental, é exigido Estudos de Impacto Ambiental
Prévio e Relatério Ambiental Prévio, respectivamente. J4 nas cidades do Rio de
Janeiro e S&o Paulo, & semelhanca das cidades americanas, 0os procedimentos que
estabelecem as analises de impacto se amparam na geragdo de viagens. N&o foi
identificado o embasamento das andlises de impacto realizadas na cidade de Juiz de

Fora.
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5. Area de influéncia do PGV

A etapa de delimitacdo da area de influéncia possibilita a detec¢cdo de trechos com
focos de congestionamento e a avaliacdo da viabilidade de implantagcdo de um pdlo.
Apesar da importancia em planejamento urbano e de transporte das metodologias de
impactos dos PGVS onde, necessariamente, sdo delimitadas as suas areas de
influéncia, o tamanho e a forma desta, ainda, ndo representam um consenso ha
literatura, apesar de ser possivel observar certa convergéncia, com base na revisdo de

diversos autores.

Segundo Chasco Yrigoyen e Uceta (1998 apud Silva et. al., 2006), a area de influéncia
de um PGV apresenta forte dependéncia comercial sobre o local de estudo. Seu
tamanho e forma dependem da forca de atracdo que o equipamento exerce sobre ela.

Andrade (2005) ao analisar métodos de estimativa de producdo de viagens em PGVS
destaca que os conceitos de localizacdo e area de influéncia sao diferentes. Enquanto
o primeiro identifica o padrdo socioeconémico e demogréfico do padrdo das viagens
de um PGV, o segundo foca no alcance e na distribuicdo espacial das origens e

destinos das viagens produzidas por ele.

Na tabela 7, é apresentada uma revisdo dos conceitos encontrados na literatura sobre
area de influéncia segundo o tipo de PGV, incluindo os estudos de Urban Land
Institute (1971 apud ARY, 2002), Roca (1980 apud ANDRADE, 2005), Grando (1986
apud ARY, 2002), Mussi et. al. (1988 apud ANDRADE, 2005), Silveira (1991 apud
ARY, 2002), Carvalho (1994 apud ANDRADE, 2005) e Marco Estudos & Projetos
(1994 apud ARY, 2002), Portugal e Goldner (2003), Kneib (2004) e Tolfo (2006).
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Tabela 7: Conceitos de area de influéncia para P6los Geradores de Trafego

FONTE CONCEITOS DE AREA DE INFLUENCIA TIEg\I/DE
Urban Land Area em que se obtém a maior propor¢do de Shopping
Institute (1971 clientela continua necesséaria para manutencao center
apud ARY, 2002) constante do shopping
Roca (1980 apud Setor geografico constituido de uma clientela Shopping
ANDRADE, 2005) necesséaria para manutencdo do shopping. Os center

limites desta area sdo determinados por muitos
fatores, incluindo a natureza do préprio centro,
barreiras fisicas, localizacdo dos competidores,
acessibilidade e limitacBes no tempo e distancia
de viagem
Grando (1986 A delimitacdo da area de influéncia é baseada Shopping
apud ARY, 2002)  no tracado de isGcronas e is6cotas, associadas center
ao levantamento do mercado competitivo, obtido
do estudo de viabilidade econbmica
Mussi et. al. Area geografica sobre a qual o shopping Shopping
(1988 apud exercera atragdo da populagdo para fazer suas center
ANDRADE, 2005) compras
Silveira (1991 Delimitagéo fisica do alcance do atendimento da  Shopping
apud ARY, 2002)  maior parte de sua clientela ou da sua demanda center
Carvalho (1994 O potencial mercadolégico da area geografica Shopping
apud ANDRADE, onde reside a maior parte dos futuros clientes center
2005)
Marco Estudos & Regido geogréfica, onde o poder de atracdo € Shopping
Projetos (1994 responsavel por grande parte das vendas center
apud ARY, 2002)  (95%), sendo funcdo inversa da distancia
necessaria para alcancar o empreendimento
Portugal e Goldner Area que inclui a maior proporcdo continua de Geral
(2003) clientes necessaria para manutencdo do
empreendimento
Kneib (2004) Area externa ao limite do empreendimento, Geral
unida a ele por vinculos sociais, econbmicos e
urbanos Area onde se verificam os impactos
diretos e derivados decorrentes da implantacdo
do empreendimento Area de influéncia imediata:
conformada pelo conjunto de lotes proximos ao
empreendimento, onde se verificam,
acentuadamente, os impactos derivados, que
podem comprometer 0s niveis de
acessibilidade, com destaque para alteracdes
nos padrbes de uso, ocupacao e valorizacédo do
solo
Tolfo (2006) Area critica: zona mais restrita em relacdo a Geral

area de influéncia e que contempla os impactos
de circulagdo mais visiveis provocados por um
PGV. Sua delimitagédo visa analisar os impactos
das viagens atraidas ou produzidas na rede
vidria adjacente ao empreendimento

Fonte: Elaborac&o propria a partir da revisdo de Ary (2002), Portugal e Goldner (2003), Kneib
(2004), Andrade (2005), Silva et. al. (2006) e Tolfo (2006).
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Com base na tabela 7, constata-se que a literatura converge para a definicdo da area
de influéncia de shoppings centers como a &rea geografica no entorno do
empreendimento na qual reside a maior parte de seus consumidores ou USUArios
(Grando (1986), Mussi et. al. (1988), Roca (1980), Silveira (1991), Carvalho (1994),
Marco (1994), Urban Land Institute (1971) e Portugal e Goldner (2003)).

Destacam-se 0s conceitos de é&rea de influéncia imediata e de &rea critica
apresentados por Kneib (2004) e Tolfo (2006), respectivamente, para avaliacdo de
impactos de natureza diferenciada. A primeira abordagem (area de influéncia imediata)
€ destinada a avaliacdo das alteracdes nos padrbes de uso, ocupacado e valorizacao
do solo e a segunda (area critica) tem como intuito analisar os impactos das viagens

atraidas ou produzidas na rede viaria.

Tolfo (2006) ressalta que os critérios e métodos para a delimitacdo da éarea de
influéncia séo referentes, principalmente, a um tipo especifico de PGV. Na sua

avaliacdo, estes quando muito podem se estender a outros tipos similares.

Os limites da area de influéncia sdo determinados por variaveis como natureza e
tamanho do empreendimento, acessibilidade, densidade, caracteristicas socio-
econdmicas da populacdo, barreiras fisicas, tempo e distancia de viagens
despendidas ou percorridas pelo usuéario para alcancar o PGV, poder de atracéo e
competicdo do empreendimento e distancia do centro da cidade (Portugal e Goldner
(2003), Kneib (2004), Silva et. al. (2006) e Giustina e Cybis (2006)).

A literatura destaca, ainda, o tempo de viagem e a distancia entre PGVS e a
capacidade de atendimento do empreendimento como varidveis significativas para a
definicdo da area de influéncia de um PGV (GOLDNER, 1994 apud TOLFO, 2006 e
SILVEIRA, 1991 apud KNEIB, 2004).

Segundo Kneib (2004) além dessas variaveis, usualmente, utiliza-se o tracado de
isolinhas com destaque para as isocronas (linhas que unem os pontos das principais
rotas de acesso correspondentes a iguais tempos de viagem ao PGV) e isécotas
(linhas tragcadas a distancias iguais, em circulos, cujo centro € o local onde se situa o
PGV), segundo a definicdo de Silva et. al. (2006). Este tracado resulta na classificacao

da &rea de influéncia em trés categorias, em funcdo do percentual de origem das
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viagens para o PGV, dentre elas: area primaria, area secundaria e area terciaria, cujos

critérios e valores estdo sistematizados na tabela 8, segundo a literatura revisada.

Tabela 8: Critérios e valores para a delimitacdo da area de influéncia de um PGV,
em relacdo ao percentual do numero de viagens

AREA AREA AREA
SIS PRIMARIA SECUNDARIA TERCIARIA TIPO
Urban Land Institute Shopping
(1971 apud Até 5 min 15 a 20 min Até 27 min center
ANDRADE, 2005)
QoSS atoi  dseookn e I
Até 10 min 15 a 20 min Até 30 min
ANDRADE, 2005)
Rocca (1980 apud 4,8 a8km 8allkm Até 24 km Shopping
ANDRADE, 2005) Até 10 min 15 a 20 min Até 30 min center
CET-SP (1983 apud Shopping
ANDRADE, 2005 e Até 5 km para 60% das viagens center
GIUSTINA e CYBIS, Até 8 km para 80% das viagens
2006)
Corceriol®st  oamim  1sakn  mssoim Sl
’ Até 10 min 15 a 20 min Até 30 min
2005)
Grando (1986 apud Até 10 min/ . 20 a 30 min/ Shopping
ANDRADE, 2005) 45% 10 2 20 min/ 40% 8,3% center
(Dllégré Zsu%m"ton At¢ 10min/ 10220 min/80%a 20 a 30 min/ Szgﬂfé?g
80% a 90% 90% 80% a 90%
ANDRADE, 2005)
Mussi et. al. (1988 Shopping
apud ANDRADE, Até 10 min 10 a 20 min 20 a 30 min center
2005)
Soares (1990 apud Shopping
ANDRADE, 2005 e Até 8 km 8allkm Até 24 km center
GIUSTINA e CYBIS, Até 10 min 10 a 20 min 20 a 30 min
2006)
I Shopping
i;\'l‘[’jeér/i‘lj(é?ggog;’“d Até 10 min/ 10 a 20 min/ 20 a 30 min/ center e
Faculdade
Goldner (1994 apud AtS 10 min/ Shopping
ANDRADE, 2005 e 48.3% a 10 a 20 min/ 20,1% 20 a 30 min/ center
GIUSTINA e CYBIS, i a 36,2% 18,3% a 7,2%
55,4%
2006)
Area Imediata: até 5 min Shoppin
%Sénggggogg)Ud ~ Area Priméaria: de 5 alomin Ceﬁ{)erg
' Area de Expanséo: mais de 10 min
Keefer (1996 apud ) : Shopping
ANDRADE, 2005) Ate 8 km/ 20 min center
SO e 10m g L S
, e 46.1% a 10 a 20 min/ 35,2% 20 a 30 min/ center
GIUSTINA e CYBIS, ! a 33,0% 7,8% a 5,5%
52,0%
2006)
Correa e Goldner Shopping
(21999 apud 5a 10 min 10 a 20 min 20 a 30 min center

ANDRADE, 2005)

Fonte: Elaboracédo prépria a partir da revisdo de Andrade (2005) e de Giustina e Cybis

(2006).
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A partir da tabela 8, observa-se que enquanto alguns trabalhos utilizam linhas
isbcotas, outros utilizam linhas is6cronas. Segundo Kneib (2004), essa classificacdo
reflete o grau de atracdo de viagens e o grau de impacto no sistema viario causado
pelo empreendimento em detrimento dos impactos derivados no ambiente urbano que
interferem nos padrdes de acessibilidade da area de influéncia.

No trabalho de Kneib (2004), considerou-se que os PGVS atribuem a sua area de
influéncia caracteristicas de centralidade, decorrentes de sua implantagdo e operacao,
atraindo atividades e alterando os padrdes de uso e ocupacdo do solo, formando um
conjunto (empreendimento gerador de viagens mais atividades atraidas), que passa a
constituir um subcentro ou centro regional. Kneib (2004) e Kneib et. al. (2005) adotam
isécotas de 500m (parametros definidos pela CET, 1983 apud KNEIB et. al., 2005)

para a definicdo da area de influéncia.

Na literatura é possivel observar autores que propdem procedimentos metodolégicos
para a definicdo da area de influéncia de PGVS, tais como o Corréa e Goldner (1999
apud ARY, 2002) e o de Silva et. al. (2006).

Corréa e Goldner (1999 apud Ary, 2002) se baseiam em dados levantados em dois
shoppings centers de Florianépolis e em outros estudos disponiveis na bibliografia
para elaboracdo de metodologia, constituida das seguintes etapas:

i) Adensamento populacional,

i) Localizagdo do shopping center.

iii) Levantamento de informagdes gerais do projeto do shopping center.

iv) Definicdo do sistema viério principal.

v) Divisdo da regido de implantacdo por bairros ou zonas.

vi) Estudo do sistema de transportes da regido.

vii) Tracado de isGcronas e de isdcotas.

viii) Localizacdo espacial do principal centro de comércio da cidade.

iX) Definicdo dos principais polos geradores de trafego concorrentes.

Silva et. al. (2006) desenvolvem uma proposta metodoldgica para a delimitacdo de
area de influéncia de supermercados e hipermercados, com base em estudo de caso
de equipamentos localizados em Goiania, Anapolis e no Distrito Federal, no intuito de

se identificar as varidveis necessarias, relacionadas tanto as caracteristicas do préprio
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empreendimento quanto do seu entorno. Foram identificadas as seguintes relacdes
entre os PGVS e as regides do seu entorno:

i) Quanto mais distante do PGV, menor a percentagem da clientela que tende a
se concentrar ao longo das vias de acesso principal do PGV (SILVA et. al.,
2006).

i) H& uma queda da concentragdo dos usuarios nos setores censitarios onde
estdo localizados os supermercados concorrentes e no setor censitario de
origem em cuja rota de acesso ao PGV analisado é necessario, também,
passar por um concorrente (SILVA et. al., 2006).

iif) A maior parte da clientela tem origem em setores exclusivamente de uso do
solo residencial (SILVA et. al., 2006).

iv) A amplitude maxima da area de influéncia tem relacdo direta com a area do
supermercado e inversa com o nimero de concorrentes que o cerca (SILVA et.
al., 2006).

v) Barreiras fisicas, tais como rios, lagos, terrenos acidentados, erosdes, parques,
reservas, clubes e grandes equipamentos publicos ou privados, também sédo
barreiras para expansao radial da clientela dos supermercados (SILVA et. al.,
2006).

vi) Os setores censitarios de uso residencial, com acesso direto ao PGV, sem
restricdes fisicas ou concorrentes na rota, totalizam aproximadamente 50% da
clientela (SILVA et. al., 2006).

Neste sentido, Silva et. al. (2006) convergem para os critérios de caracterizacdo das
areas de influéncia ndo baseados necessariamente no tempo e na distancia de
deslocamento, como pode ser observado abaixo:

i) Area de influéncia primaria: composta pelos setores censitarios de uso do solo
exclusivamente residencial, com acesso direto ao PGV, sem barreiras fisicas e
sem concorrentes na rota de acesso ao PGV analisado, segundo Silva et. al.
(2006).

i) Area de influéncia secundéaria: composta pelos setores censitarios de uso do
solo exclusivamente residencial onde se encontra a populacdo que possui
maior acessibilidade ao PGV, recebendo atracdo do PGV estudado e dos
concorrentes. Os critérios da area de influéncia primaria sdo também os
responsaveis pela atracdo dos usudrios (20% da clientela), segundo Silva et.
al. (2006).

i) Area de influéncia terciaria: regido dentro de um raio razoavel de distancia ao

PGV, delimitado pela isocota maxima da &rea de influéncia, mas que néo
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sofrem consideravel atracdo por ele, sendo composta pelos setores censitarios
de usos comerciais e industriais, em que se encontram 0s concorrentes de
menor area total construida ou que possuam baixa acessibilidade a regido
onde se encontra o PGV. Os setores censitarios onde se encontram 0s
concorrentes de maior area e 0s setores que necessitam passar por este para
acessar o PGV estudado, mesmo que se encontrem dentro da isdcota maxima,

néo fazem parte da area de influéncia terciéria, segundo Silva et. al. (2006).

Giustina e Cybis (2006) ao avaliarem a adequacdo de algumas metodologias para a
delimitacdo da &rea de influéncia de shopping centers em Porto Alegre evidenciam
que:

i) A distdncia como critério para delimitacdo da area de influéncia de PGV se
mostrou mais realista do que a variavel tempo de viagem, em funcdo da
confiabilidade dos dados relacionados a segunda variavel.

i) A importancia de se considerar a existéncia de empreendimentos concorrentes
na delimitacdo da &rea de influéncia.

iii) A importancia da acessibilidade proveniente do transporte coletivo.

iv) As distancias relacionadas com o motivo de trabalho tendem a se originar em
regides mais distantes do shopping do que para viagens de compras e lazer.

v) Para os dois shoppings analisados, 85% das viagens dos clientes se originam
em até 6 km. Para as viagens com o motivo de trabalho, as viagens se

originam em até 11 km.

Constata-se que nao é possivel observar um consenso em relagao aos critérios para a
definicdo de uma &rea de influéncia de PGV, apesar de ser possivel observar alguma
convergéncia em relagcéo aos valores de tempo de deslocamento, como apresentado
na tabela 9.
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Tabela 9: Critérios e valores para a delimitacdo da area de influéncia para Polos

Geradores de Viagens

CRITERIOS

VALORES

SHOPPING CENTER

Area priméaria  Até 10

minutos

Rocca (1980 apud ANDRADE, 2005), Conceicéo (1984
apud ANDRADE, 2005), Grando (1986 apud
ANDRADE, 2005), Dunn e Hamilton (1986 apud
ANDRADE, 2005), Mussi et. al. (1988 apud ANDRADE,
2005), Soares (1990 apud ANDRADE, 2005 e
GIUSTINA e CYBIS, 2006), Silveira (1991 apud
ANDRADE, 2005), Goldner (1994 apud ANDRADE,
2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006), Corréa (1998 apud
ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006) e Correa
e Goldner (1999 apud ANDRADE, 2005),

Area
secundaria

10/15 a 20
minutos

Urban Land Institute (1971), Rocca (1980 apud
ANDRADE, 2005), Conceicao (1984 apud ANDRADE,
2005), Grando (1986 apud ANDRADE, 2005), Dunn e
Hamilton (1986 apud ANDRADE, 2005), Mussi et. al.
(1988 apud ANDRADE, 2005), Soares (1990 apud
ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006), Silveira
(1991 apud ANDRADE, 2005), Goldner (1994 apud
ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006), Corréa
(1998 apud ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS,
2006) e Correa e Goldner (1999 apud ANDRADE,
2005)

Area terciaria

20 a 30
minutos
ou até 30
minutos

Rocca (1980 apud ANDRADE, 2005), Conceigédo
(1984), Grando (1986 apud ANDRADE, 2005), Dunn e
Hamilton (1986 apud ANDRADE, 2005), Mussi et. al.
(1988 apud ANDRADE, 2005), Soares (1990 apud
ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006), Silveira
(1991 apud ANDRADE, 2005), Goldner (1994 apud
ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS, 2006), Corréa
(1998 apud ANDRADE, 2005 e GIUSTINA e CYBIS,
2006) e Correa e Goldner (1999 apud ANDRADE,
2005)

Fonte: Elaboragdo propria a partir da revisdo de Andrade (2005) e de Giustina e Cybis

(2006).
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6. Consideracoes Finais

O presente caderno representa o primeiro para introduzir e contextualizar os PGVs,
através da apresentacdo de uma sintese referente aos conceitos e aos seus principais
tipos, procurando classifica-los segundo suas atividades e seu porte, como observado

na literatura nacional.

Constatou-se que os estudos afetos ao tema contribuiram para a evolugdo do
conceito, que deixou de considerar apenas o trafego (individual) motorizado gerado
pelo empreendimento, passando a considerar as viagens em geral; além dos impactos
relacionados ao pélo, ndo mais somente nos sistemas viario e de transportes, como

também no desenvolvimento socioecondmico.

Constata-se que os tipos de PGVs podem ser classificados segundo o porte do
empreendimento, segundo a natureza das atividades e segundo a natureza do seu
impacto ambiental e urbano como verificado em CET (1983), Prefeitura Municipal de
S&o Paulo (1992), Governo do Distrito Federal (1998), Ary (2002) e Andrade (2005).

O porte do empreendimento esta relacionado com os indicadores de area construida
total ou privativa e nimero de leitos. Observa-se, ainda, que ndo é possivel convergir
para um unico valor ou intervalo de area construida para se estabelecer se este ou
aguele empreendimento possa ser classificado como um PGT, pois cada

municipalidade apresenta valores especificos, na sua legislacao.

A natureza das atividades reflete atividades de uso coletivo publico (hospitais e
universidades) ou coletivo privado (mercado) ou um conjunto ou aglomerado de usos

privados (edificios comerciais).

A natureza do impacto ambiental e urbano, cujos impactos isolados sédo pequenos,
mas quando agrupados podem gerar impactos significativos da mesma forma que as
construcdes de grande porte ratificam a importancia da analise conjunta dos diversos
critérios relacionados aos tipos de PGVs: porte, natureza da atividade e o nimero de
atividades associadas em uma mesma localidade geografica para se estabelecer as

medidas mitigadoras.
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Apesar da menor incidéncia dos atributos locacionais associados ao tipo de PGV estes
também devem ser destacados na analise, considerando-se que passaram a ser

contemplados na legislacdo municipal, como se sucedeu em S&o Paulo.

Este caderno apresentou, também, um panorama dos impactos relacionados aos
PGVs. Foram abordados os impactos sobre a mobilidade, os impactos sécio-

econdmicos, 0s impactos sobre o uso do solo e os impactos sécio-ambientais.

Foram considerados como impactos indiretos negativos 0s impactos sobre a
mobilidade urbana, decorrente do fluxo de veiculos atraidos e ndo pela constru¢cdo em
si do PGV. Em relacdo aos impactos soOcio-econémicos e sobre o uso do solo,

contatou-se a caréncia de metodologias consolidadas para sua estimativa.

Observou-se que, o PGV pode contribuir para a poluicdo atmosférica e sonora de
forma direta ou indireta, dependendo da atividade nele exercida (pode haver produgéo
de poluentes pelo préprio PGV) e indiretamente em funcdo do trafego atraido que

propiciam a geracao de gases poluentes, agravados pelos congestionamentos.

Foram abordados os procedimentos e ferramentais computacionais convencionais de
avaliacdo de impacto com base nas principais metodologias revisadas na literatura
nacional e internacional, apontando-se as suas limita¢cées e vantagens para avaliagdo

do desempenho das redes viarias impactadas por PGVs.

Convergiu-se em fungéo da analise dos procedimentos convencionais que o foco esta
aplicado a geracado de viagens realizada por automéveis particulares, realizando-se
referéncia ao tradicional método de quatro etapas (geracgdo, distribuicdo, escolha
modal e alocacao). A modelagem de geracdo de automdéveis representa o assunto a
ser tratado no médulo I, para os diferentes tipos de PGVs encontrados na literatura
tais como: shopping centers, estabelecimentos Institucionais, residenciais e de ensino,
hotéis, terminais, hospitais, hipermercados, pdélos mdltiplos, eventos especiais e

temporarios e centros e subcentros urbanos.

Na reviséo da literatura nacional, foram apresentadas duas aplica¢cbes de avaliacdo de
impactos de PGVs. A primeira (KNEIB et. al., 2005) adotou técnicas alternativas para
andlise espaco-temporal dos impactos do PGV, utilizando-se sensoriamento remoto e

sistema de informagdes geograficas e a segunda (ANDRADE e SOARES, 2006)
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adotou procedimentos convencionais para avaliagdo dos impactos com a adoc¢do da

metodologia HCM - Highway Manual Capacity.

O Estudo de Impacto Ambiental, o Estudo de Impacto de Vizinhanca e a analise de
impactos no sistema viario para o processo de licenciamento quando da implantacao
de PGVs implicam na elaboracdo de possiveis medidas mitigadoras dos impactos
previstos.

As medidas podem ser internas ou externas ao empreendimento e podem estar
relacionadas ao controle do uso e da ocupacdo do solo (controle do crescimento
urbano) ou relacionadas aos impactos no sistema de transporte (medidas orientadas
ao trafego e a configuragcdo dos estacionamentos, ao transporte publico para
gerenciamento da demanda e medidas econémicas para cobrir custos decorrentes de

mudangas necessarias no sistema viario).

Neste sentido, as medidas mitigadoras dos impactos gerados por PGVs implicam em
custos das externalidades negativas e dnus ao empreendedor, principalmente para o
licenciamento de PGVs, cujo tema sera trabalhado, especificamente, no caderno

seguinte, do presente modulo.

O tema foi introduzido através da elaboracdo de um breve panorama das exigéncias
relacionadas aos municipios de Belo Horizonte, de Curitiba, de Juiz de Fora, do Rio de
Janeiro e de Sdo Paulo com base no trabalho de CUNHA (2009) e das exigéncias do
Manual de Procedimentos para o Tratamento de PGTs (DENATRAN, 2001), do
Departamento Nacional de Transito responsavel pela elaboracdo da Politica Nacional

de Transito.

A Ultima etapa considerada como relevante para caracterizacao de um PGV consistiu
na abordagem da sua area de influéncia. Deste modo, foram apresentados por fonte e
por tipo de PGV os conceitos de area de influéncia existentes na literatura nacional e
internacional, assim como critérios e valores para delimitacdo de trés categorias de
area de influéncia, em funcdo do percentual de origem das viagens para o PGV,

dentre elas: area primaria, secundéria e terciéria.

Constata-se que a literatura converge para a definicdo da area de influéncia de
shoppings centers como a area geografica no entorno do empreendimento na qual

reside a maior parte de seus consumidores ou usuarios e que enguanto alguns
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trabalhos utilizam linhas isGcotas, outros utilizam linhas isécronas para a definicdo das

trés categorias de area de influéncia.

Percebe-se que ndo é possivel observar um consenso em relag@o aos critérios para a
definicdo de uma area de influéncia de PGV, apesar de ser possivel observar alguma
convergéncia em relagéo aos valores de tempo de deslocamento e que o tema, ainda
vem sendo examinado através da proposicdo de novas metodologias e de novas
analises, como observado no trabalho de Corréa e Goldner (1999 apud ARY, 2002),
no de Silva et. al. (2006) e no de Giustina e Cybis (2006).

O presente caderno, neste sentido, conseguiu avancar na caracterizacdo dos PGV, ao
sintetizar os principais conceitos e tipos de PGVs verificados na literatura nacional, ao
convergir para a identificagdo dos impactos diretos e indiretos provenientes da
implantacdo de um empreendimento e para as medidas mitigadoras inerentes ao
processo de licenciamento de PGVs que incluem relatorios de avaliacdo de impactos
ambientais e de vizinhanga e de analise de desempenho, principalmente no sistema
viario da érea de influéncia de um PGV, foco da avaliagdo da viabilidade de
implantacdo de um polo sob os aspectos econémicos, de trafego e de transportes, o
gue ird garantir o planejamento adequado do uso do solo, da circulacdo e do

transporte, quando da implantacédo de um PGV.
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