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RESUMO

Em meio aos desafios que envolvem o transporte ¢ uso do solo, o presente trabalho enfatiza a abordagem
relacionada aos polos geradores de viagens — PGVs e apresenta como objetivo a analise quantitativa das
alteragdes ocorridas no entorno de um PGV, no médio prazo, ¢ o impacto dessas alteragdes no numero de
viagens geradas. Para tal, utiliza-se uma metodologia de analise espago-temporal, com base em Sistemas de
Informagdo Geografica — SIG e Sensoriamento Remoto. Como resultados, conclui-se por uma forte influéncia do
PGV em analise na formagao e consolidagdo da centralidade analisada.

ABSTRACT

Among the challenges involving transportation and land use, this paper emphasizes the approach related to trip
generators, and presents as an objective the quantitative analysis of changes in the surroundings of a generator, in
the medium term, and the impact of these changes in the number of trips generated. For this purpose, a space-
time methodology is used, based on Geographic Information Systems - GIS and Remote Sensing. As results, it is
possible to conclude that there is a strong influence of the generator in the formation and consolidation of the
centrality analysis.

1. INTRODUCAO

O crescimento do numero de deslocamentos urbanos, aliado ao aumento da frota e da
utilizacdo de veiculos motorizados individuais tem, notoriamente, causado externalidades
negativas em grande parte das cidades, em nivel nacional e internacional, comprometendo a
qualidade de vida urbana. Paralelamente, crescem os desafios que englobam sistemas de
transporte e uso do solo, tanto para os pesquisadores quanto para os gestores urbanos, onde
alteragdes no primeiro afetam o segundo, e vice-versa.

Em meio a este tema que envolve transporte e uso do solo, enfatiza-se a abordagem
relacionada aos polos geradores de viagens. Os impactos causados por empreendimentos de
grande porte no trafego urbano levaram ao desenvolvimento de estudos dos denominados
Polos Geradores de Trafego (PGTs). A partir do desenvolvimento de diversos trabalhos, tal
conceito ganhou significado e representagdo mais sélidos, evoluindo para Polos Geradores de
Viagens (PGVs). A evolucdo desse conceito 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 uso, ocupag¢ao e valorizagdo do solo (Kneib et al., 2010).

Em suma, conforme abordagem de Kneib (2004), tais polos impactam tanto os sistemas de
transporte e o transito, quanto o uso do solo em sua 4area de influéncia, aumentando
significativamente o numero de viagens geradas tanto diretamente, no curto prazo, quanto
indiretamente, no médio e longo prazos, a partir das viagens geradas com as alteracdes de
usos e ocupagao do solo em seu entorno. Este mesmo trabalho de Kneib (2004) desenvolveu
uma caracterizagdo para os PGVs, considerando que a implantacdo de um empreendimento
gerador de viagens altera as caracteristicas de sua area de influéncia, atribuindo a esta area
caracteristicas de centralidade. O trabalho destaca a forte caracteristica que um PGV possui de
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impactar nao so os sistemas viario e de circulagao, como também toda a estrutura urbana em
que se situa, através da formagdo ou consolidagdo de uma nova centralidade, com destaque
para os padrdes de uso e ocupacao do solo. Esse destaque ¢ devido a sua forte relacdo com a
acessibilidade, uma vez que as alteragdes nos padrdes de uso e ocupagdo do solo decorrentes
da implantacdao do PGV podem vir a gerar um nimero significativo de viagens adicionais que,
somadas as viagens geradas pelo empreendimento, podem comprometer a acessibilidade da
area. Para comprovar a assertiva, o trabalho de Kneib (2004) analisou os impactos no uso e
ocupagao do solo no estudo de caso de um shopping Center, em Goiania, para os anos de
1995 (antes da implantagao do shopping) e 2004 (nove anos apos a implantagcao do mesmo).

Nesse contexto, o presente trabalho pretende contribuir cientificamente com o estudo iniciado
em 2004, ao dar continuidade ao mesmo; apresentando como objetivo analisar
quantitativamente as alteracdes ocorridas na area de influéncia do empreendimento estudado
por Kneib (2004), do periodo de 2004 a 2011, assim como o impacto dessas alteracdes no
nimero de viagens geradas. Para tal, utiliza-se uma metodologia de andalise espaco-temporal,
com base em Sistemas de Informagdo Geografica — SIG e Sensoreamento Remoto. Como
conclusdes do presente trabalho, o mesmo corrobora a assertiva de Kneib (2004), ao
comprovar, quantitativamente, as continuadas alteragdes nos padrdes de viagens ocorridas no
periodo analisado.

2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Centros urbanos e centralidades

A definicdo de centro urbano, segundo Spodsito (2001) ¢ influenciada pelo seu carater
dindmico e, portanto, ¢ continuamente reformulada. Esse carater estd relacionado aos fluxos
desenhados através da circulagdo das pessoas, das mercadorias, das idéias e dos valores.

Rochefort (1998) avalia como centro o local privilegiado para a localizagdo de um grande
numero de atividades tercidrias e considera a acessibilidade relacionada a elas. Ele ainda
aponta o funcionamento dessas atividades sob uma trilogia: o centro, como o local fisico do
servigo; a zona de influéncia, concentradora dos usuarios desses servigos; ¢ os fluxos de
relagdes, que ligam os usuarios ao centro. E essa centralizagio, segundo Santos (1989), a
provedora da concentragdo de atividades, linhas e terminais de transporte. No entanto, ela ndo
significa, necessariamente, uma localizagdo centralizada geograficamente. Para essas
localizagdes Villaca (2001) alerta para a necessidade da otimizagao dos deslocamentos através
de uma maior disponibilidade de infraestrutura e acessibilidade.

Relacionados aos centros urbanos, estdo os subcentros, definidos por Correa (1995) como
uma miniatura do nucleo central, caracterizado por abranger uma gama de tipos de lojas e de
servicos, inclusive com varias lojas filiais de empresas localizadas na area central. Para
Giuliano e Small (1990) o subcentro consiste em clusters secundarios ou nos, que surgem da
realocagdo, fora da area central, de aglomeracdes de atividades. Esse fendmeno ¢ derivado
dos altos efeitos dos congestionamentos nas areas centrais, indicando sua perda de
acessibilidade.

Villaga (2001) caracteriza subcentro como uma réplica, em tamanho menor, do centro
principal, com o qual concorre sem a ele se igualar. Segundo o autor, a complementaridade de
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atividades caracteristica do subcentro permite sua estruturacao e polarizacao, reduzindo, dessa
forma, o nimero de viagens necessarias ao consumidor na realizacdo de suas atividades.

A formagdo e consolidagdo dos subcentros, no ambito dos Planos Diretores, estdo
relacionadas a eficiéncia e organiza¢do das cidades (Ministério das Cidades, 2004). Nesse
contexto, considera-se a policentralidade um fator fundamental ao acesso dos cidadaos aos
servigos essenciais, reduzindo distancias e, consequentemente, o numero de deslocamentos
motorizados, bem como o favorecimento de acessos pelos modos coletivos de transporte.

Ainda sobre subcentros, cabe citar o trabalho de Kneib (2008), que define subcentro como
uma area com numero de viagens geradas significantemente maior do que as areas vizinhas. E
no contexto deste trabalho, esta definicdo torna-se extremamente relevante, uma vez que o
polo gerador, em absoluto, aumenta o nimero de viagens geradas; e neste estudo considera-se
que o nimero de viagens serd ainda majorado com as alteracdes na area de influéncia.

Para o presente trabalho, esses conceitos constituirdo a base teodrico-conceitual que embasara
analises de impactos relacionados a implantacio de um PGV e alteragdes em sua area de
influéncia.

2.2 Polos Geradores de Viagens

Na década de 1980, a CET (1983) definia polos geradores de trafego como empreendimentos
causadores de reflexos negativos em sua area de influéncia. Reflexos estes relativos a perda
de acessibilidade no local e ao comprometimento da seguranca de veiculos e pedestres. Ja em
2003, Portugal e Goldner (2003) apresentam uma caracteriza¢do de polos geradores voltada a
capacidade de produ¢do de um numero significativo de viagens em locais ou instalagdes que
desenvolvem atividades de porte e escala suficientes para tal. Para Kneib (2004)
empreendimentos geradores de viagens sdo aqueles que causam impactos ndo somente no
sistema viario e na circulagdo, a curto prazo, mas também na estrutura urbana, quanto ao uso,
ocupacdo e valorizacdo do solo, a médio e longo prazos. Em 2005, a defini¢do de Rede
(2005), para polos geradores de viagens, considera, além dos impactos nos sistemas viario e
de transportes, os relativos ao desenvolvimento socioecondmico e a qualidade de vida da
populagdo.

Para o conceito de polo gerador de viagens pode ser observada uma evolugdo cronologica, na
qual o trafego individual motorizado deixa de ser o principal impacto considerado; enquanto
passam-se a considerar as viagens em geral, inclusive em seus diferentes modos. Além disso,
o impacto antes focado nos sistemas vidrio e de transportes adota uma abrangéncia que
perpassa as alteragdes no uso e ocupagdo do solo e chega ao desenvolvimento
socioecondmico da regido e a qualidade de vida. Tais elementos corroboram a necessidade de
estudos que consigam comprovar, quantitativamente impactos mais abrangentes, como a
andlise do presente trabalho.

2.3 Aspectos Ecologicos da Estruturagdo Urbana

Com o objetivo de explicar as complexidades da comunidade urbana a partir de uma
abordagem ecologica, entre 1917 e 1940, a Escola de Chicago de Sociologia Urbana procurou
identificar padroes de regularidade da organizacao social urbana (Clark, 1985). Esses estudos
se baseavam na interagdo existente entre a espécie humana, os instrumentos por ela criados e
o meio natural (Castells, 1983). Para explicar o crescimento da cidade, diversas teorias foram
elaboradas. Dentre elas destacam-se as teorias de Burgess, Hoyt e Ullman. A primeira
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relaciona as disposi¢des dos diversos usos do solo pelo espago urbano e sua relagdo com o
centro da cidade, admitindo a existéncia de uma zona de transi¢cdo em torno do centro que
prevé a expansao dele. O modelo de Hoyt considera as rotas que irradiam do centro, gerando
diferentes acessibilidades deste com as demais zonas da cidade (Garner, 1971). O transporte ¢
aqui considerado fator essencial ao funcionamento da cidade. Segundo o modelo de Harris e
Ullman, o espaco urbano se organiza sob varios centros distintos, os subcentros, que surgem
de fatores como as necessidades especializadas de certas atividades, as tendéncias ao
agrupamento de atividades complementares € a de outras em repelir-se e a capacidade de
rendimento de atividades, forcando-as ao agrupamento.

As Teorias da Ecologia Social Urbana apresentam o centro como estrutura essencial na
organizagdo espacial urbana, ja que ¢ a partir dele que se distribuem as demais zonas. As
zonas de transicdo que o circundam tendem a sofrer alteragdes em seus padroes de uso e
ocupacgao do solo devido a implantagdo de atividades complementares ao centro. As principais
vias também passam a comportar essas atividades importantes, como também passam a se
desenvolver nicleos que constituem agrupamentos de atividades, denominados subcentros.
Estes sdo dotados de caracteristicas de centralidade e, analogamente ao processo identificado
para os centros urbanos, também poderao alterar os padrdes de uso e ocupagdo do solo em
seus entornos e criar zonas de transicdo para a disposi¢ao de atividades relacionadas ao
subcentro.

2.4 Relagao entre os centros urbanos e PGVs

O trabalho de Kneib (2004) destaca a grande relagdo entre PGVs e as centralidades urbanas.
Segundo o trabalho, o ferramental tedrico-conceitual dos centros urbanos aplica-se para
caracterizar tais empreendimentos. E ao aplicar tal ferramental aos PGVs, o trabalho descreve,
simplificadamente, o seguinte processo analogo ao ocorrido em 4reas centrais: a implantacao
e operacao do empreendimento atribui caracteristicas de centralidade a area; atrai um grande
numero de pessoas, gerando um determinado nimero de viagens; altera os padrdes de uso e
ocupacgao do solo, atraindo novas atividades e novas construcdes; com o aumento da demanda
por areas seus terrenos sdo valorizados, atraindo mais atividades, mais construgdes, e
conseqiientemente um numero adicional de viagens, formando um processo ciclico. Neste
processo, ¢ destacada a relevancia da acessibilidade (proporcionada pelos sistemas de
transporte) no processo de ascensao ou degradagdo da nova centralidade.

O trabalho de Kneib et al (2010) analisa , quantitativamente, no caso do municipio de
Manaus, a influéncia dos PGVs na conformagdo das centralidades e, por conseguinte, a
influéncia desses empreendimentos na alteragdo da estrutura espacial urbana. Com base nos
dados analisados, sobre a influéncia dos PGVs na formagao das centralidades, o trabalho
registrou que, dos 15 subcentros analisados, 10 apresentaram niimeros de viagens geradas por
PGVs superiores a 60%, o que corroborou o conceito de Kneib (2004) para os casos
avaliados. Com relagdo aos usos e atividades que mais geram impactos na formacdo e
consolidagdao de centralidades, o trabalho destaca usos institucionais e comerciais como 0s
mais relevantes na alteracao da estrutura espacial urbana.

3. METODOLOGIA DE ANALISE

Para a aplicagio da abordagem conceitual de Kneib (2004) - que relaciona PGVs e
centralidades, e destaca que os polos podem impactar diretamente, no curto prazo, €
indiretamente, no médio e longo prazos, tanto a estrutura espacial urbana quanto a geracao de
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viagens — os elementos discutidos no presente artigo sdo aplicados a um estudo de caso. A
area objeto do estudo de caso, assim como a estrutura de analise espaco-temporal baseiam-se
na utilizada em Kneib (2004), apresentando a evolucdo em alguns aspectos, para comparacao
do periodo entre os anos de 2004 ¢ 2011.

A partir dos dados existentes em Kneib (2004), que incluem uso e ocupagdo do solo e area
construida segundo o tipo de atividade para o ano de 2004, foram levantados os mesmos
dados para o ano de 2011, a partir de imagens de satélite da regido, somando-se a informagdes
coletadas in loco; e trabalhando-as posteriormente em um software SIG. A partir de tais
dados, foram utilizados modelos de geracdo de viagens do ITE (2001 e 2008) para o célculo
das viagens geradas nos periodos em andlise e posterior avaliacdo dos impactos. A Figura 1
sintetiza as etapas da metodologia de trabalho.

Identificagdo da area de estudo
Identificagdo das varidveis de analise
A\ : v
Sensoreamento Remoto Coleta de dados
Imagem de satélite \l/ Base digital, Legislagdo urbanistica
Foto aérea Orgéos competentes, Empreendimento
SIG Levantamento in loco

Analise espago-temporal
[

! )\ !
Situagdo 1995 Situag¢do 2004 Situagdo 2011
Area construida por atividade PGV PGV
Viagens geradas Area construida por atividade Area construida por atividade
Viagens geradas Viagens geradas
[ I ]
WV

Identificagdo das alteragdes

Figura 1: Metodologia de analise

4. ESTUDO DE CASO

O estudo de caso do presente trabalho localiza-se no municipio de Goiania, estado de Goias.
Sobre o contexto populacional do municipio de Goiania, capital do estado, destaca-se que
possui uma populacdo aproximada de 1.300.000 habitantes (IBGE, 2011). A Tabela 1
apresenta valores quantitativos da evolu¢ao populacional de Goiania referente ao periodo de
1991 a 2011.

Tabela 1: Evolucao populacional de Goidnia (1991-2011),
Fonte: IBGE (2011)

Ano Habitantes
1991 922.222
1996 996.797
2000 1.093.007
2007 1.244.645
2011 1.302.001
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O empreendimento objeto do estudo de caso se localiza na esquina das Avenidas T-10 e T-15,
no Setor Bueno, Goiania. O bairro apresenta boas condi¢des de infra-estrutura, capaz de
oferecer servigos de boa qualidade a sua populagdo tais como lazer, servigos, comércio,
instituicdes e servicos publicos em geral.

Em frente ao empreendimento Goidnia Shopping localiza-se o Parque Vaca Brava, que abriga
uma area de 79.890m?. Trata-se de um parque urbano, destinado a parque publico em 1999
(Prefeitura Municipal de Goiania, 2011).

O PGV em andlise ¢ o Goiania Shopping, cuja inauguragdo ocorreu no ano de 1994, com area
construida de 34.732 m?> . Em 2004, apresentava 121 lojas. Dezesseis anos apds sua
implantacao, o empreendimento computa 102.122,65 m? de area construida, sendo 170 lojas e
1.782 vagas de estacionamento. A Tabela 2 representa a evolugdo dos quantitativos de areas e
vagas de estacionamento, para o empreendimento (Goidnia Shopping, 2011).

Tabela 2: Areas, vagas de estacionamento e médias de veiculos e publico por més do
Shopping em anélise. Fonte: Goiania Shopping (2011)

Variavel 1995 2004 2011
Area construida 34.732 m? 46.297 m? 102.122,65 m?
Vagas de estacionamento sem informagdo 1024 1.782

Como area de influéncia, para analise detalhada e coleta de dados, seguiu-se a area delimitada
por um poligono formado por vias principais e inserida na isocota de 500 metros, adotada por
Kneib (2004).

Para analisar as alteragdes ocorridas, foram elaborados dois tipos de mapas tematicos. O
primeiro tipo, denominado cheios e vazios, apoia-se na técnica figura-fundo, defendida por
Del Rio (1990). O autor defende a andlise da morfologia urbana como metodologia
auxiliadora do entendimento da cidade de forma mais apropriada cultural e socialmente, o que
possibilita intervengdes também mais adequadas. Essa compreensdao decorre de uma
compreensdo da logica de formacdo, evolugdo e transformacdo dos elementos urbanos. A
técnica de projecao vertical representada através do sistema figura-fundo se mostra bastante
util na identificacdo de relacdes entre dominios publico, semipublico e privado, bem como
relacdes morfologicas entre distancias e acessibilidade ou relagdo entre cheios e vazios
(Graves apud Del Rio, 1990).

As Figuras 2A e 2B representam os lotes cheios e vazios para os anos de 2004 e 2011. Foi
considerado vazio todo lote livre de edificagdes, incluindo areas verdes, de lazer,
estacionamentos e campos de futebol. O predominio da cor escura em ambos os mapas
permite identificar que, no ano de 2004, a area ja se mostrava consolidada, apresentando, a
maior parte de seus lotes ocupados por edificagdes; € como vazios apenas pequenos
agrupamentos e alguns lotes pontuais. Para o ano de 2011, foram contabilizados 137 lotes
vazios, que ndo possuem atividades ou funcionam como estacionamentos, num total, para a
situagdo atual da area, de 49.320 m? de area de lotes vagos. Os demais contemplam &reas
verdes publicas e privadas, pracas e o Parque Vaca Brava.

Nos mapas apresentados nas Figuras 2A e 2B, ¢ interessante observar que alguns dos lotes
usados como estacionamentos eram ocupados por edificagdes em 2004. Fatos como este
podem ser relacionados a esse aumento de atividades comerciais € ao consequente aumento na
geracdo de viagens na drea. Outra observacgao para isso € a intensificacdo do uso do veiculo
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individual, presente em muitas outras situagdes que, como a deste caso, estdo relacionadas a

polos geradores de viagens.
Lotes cheios ¢ vazios !
W cheios 20 @ e
[ :::::s: com atividade especifica ‘ " Vo W, .
#* PGV em andlise 7
<

A

0 100 200 300
L}

METROS

%

$0

S [

Figura 2A: Lotes cheios e vazios (2004) Figura 2B: Lotes cheios e vazios (2011)

As Figuras 3A e 3B, a seguir, apresentam as situagdes dos usos do solo nos anos de 2004 ¢
2011. Sobre as alteragdes ocorridas seguidamente a implantacdo do empreendimento, Kneib
(2004) ja observava grande aumento do numero de atividades comerciais na area,
principalmente nos lotes lindeiros ao shopping. Em 2004, a grande concentragao de atividades
comerciais se dava na area que inclui o shopping, seu entorno, € em dire¢do as vias principais
de acesso ao empreendimento. Como mostram os mapas, no periodo entre 2004 e 2011 foi
dada continuidade a esse aumento do niimero de atividades comerciais na area; com maiores
intensidades no entorno imediato ao shopping e menores nas 4reas mais distantes dele.

Atividade por lote

2004 % Atividades por lote
[ Territorial 1= 2011
[ Residencial H
[l Pibliconazer R
Il Comercial . @ o
0

[ Teritorial
I i
SOM ;30 270 AV T 63
Mapa 3A: Atividades por lote (2004) Mapa 3B: Atividades por lote (2011)
Fonte: Kneib (2004)
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A Figura 4 apresenta as areas segundo o tipo de atividade, para os periodos estudados. Nesta ¢
possivel observar um acréscimo das areas construidas residenciais e comerciais/institucionais,
assim como um decréscimo das areas vagas para todos os periodos. Para o periodo de 2004 a
2011, constata-se um aumento na area construida para as atividades residencial (aumento de
cerca de 16%) e comercial/institucional (aumento de cerca de 10%); e a manutengdo da area
destinada a lazer.

1.200.000
1.015.223
1.000.000
800.000
1995 (m2
600.000 558.806 (m2)
509.165 ¥ 2004 (m2)
400.000 372219 W 2011 (m2)
200.000 -
77.18&39‘320
0 -
vago residencial lazer comercial/institucional

Figura 4: Areas segundo o tipo de atividade, para os periodos estudados,
na area em analise

Para se avaliar o impacto do acréscimo de area construida por atividade na geracdo de
viagens, foram utilizadas taxas de gerac¢ao de viagens do ITE (2001 e 2008), diarias, com base
na variavel area construida. O numero de viagens geradas nos periodos analisados ¢
apresentado na Figura 5. A partir desta figura, observa-se que, no periodo de 7 anos em
analise, houve um aumento de 10,5% no niimero de viagens diarias geradas/dia na area em
analise. Ja4 na comparagdo entre o periodo anterior a implantacdo do shopping (1995) e o ano
de 2011, nota-se um acréscimo de 612% no ntimero de viagens geradas/dia.

450.000

421.843

400.000

350.000

300.000

250.000

viagens 1995

200.000 M viagens 2004

M viagens 2011
150.000

87.903 0122

100.000

50.000 -

19.703 19.703
1

0 -

residencial lazer comercial

Figura 5: Numero de viagens diarias geradas nos periodos analisados, por atividade,
para a area em estudo
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Tais dados demonstram que, no caso do PGV estudado, o impacto em 4rea construida e em
viagens geradas foi bastante expressivo nos 9 primeiros anos (1995 a 2004), com o inicio do
funcionamento do empreendimento; e ainda observa-se a continuidade de tais impactos,
mesmo que em um nivel menor, no segundo periodo de analise (2004 a 2011). Cabe destacar
ainda que, conforme Figuras 3A e 3B, diversas edificagdes passaram por uma mudanga de
uso, deixando de ser residenciais para tornarem-se comerciais, o que também contribui para o
aumento da geragdo de viagens.

Visando avaliar os impactos desse crescimento do nimero de viagens geradas, a seguir
procura-se estabelecer o impacto em cada modo de transporte, a partir de dados de divisao
modal do municipio de Goidnia (CMTC, 2007), conforme Figura 6. Observa-se o
significativo aumento do numero de viagens geradas por veiculo motorizado individual,
seguido pelo transporte coletivo e pelo modo a pé.

250.000

195.504
177.11

200.000

162.920
147.592

150.000
1995

2004

100.000
H 2011

50.000

motorizado individual transporte coletivo apé bicicleta outros

Figura 6: Numero de viagens diarias geradas, por modo, nos periodos analisados,
para area em estudo

Com base nos dados de viagens pelos modos a pé e bicicleta (Figura 6), observa-se que existe
uma grande demanda para os modos ndo motorizados. Assim, caso implemente-se a
infraestrutura necessaria para oportunizar tais modos no subcentro em questdo — calgadas,
ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios, paraciclos - os mesmos poderiam contribuir para
diminui¢cdo das viagens motorizadas individuais, tdo nocivas para a degradacdo da
acessibilidade nas centralidades.

A partir dos dados apresentados, ¢ possivel se fazer uma série de andlises a respeito da
implantagdo do empreendimento e dos impactos a eles associados:

e As alteragdes verificadas na area de influéncia do PGV podem ser explicadas com
base nas teorias da Ecologia Urbana, ja abordadas neste artigo, onde Burgess, Hoyt e
Ullman ja relacionavam a existéncia de subcentros urbanos com o surgimento de
zonas de transicado, rotas que irradiam do centro e agrupamento de atividades. No caso
estudado, a zona de transicdo ¢ identificada a partir das alteragdes observadas na area
do entorno do PGV,

e Dados quantitativos do aumento do nimero de viagens, em periodos distintos, podem
contribuir para que os 6rgaos gestores gerenciem as novas demandas por transporte;
enquanto tais dados, desagregados por modo, podem subsidiar a¢cdes para melhoria da
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oferta e da infraestrutura associada, visando a melhoria da qualidade dos
deslocamentos;

e [Esses dados quantitativos de aumento do numero de viagens, em periodos distintos,
podem contribuir ainda com o ordenamento territorial e com o planejamento das
alteragdes da estrutura espacial da cidade, ao embasar diretrizes que possibilitam ao
poder publico analisar niveis de saturacdo e perda de acessibilidade da 4area,
possibilitando, ainda a ado¢ao de medidas para frear tais alteragdes e evitar a perda da
acessibilidade;

e O estudo de caso em questdo mostra a relagdo existente entre o PGV e a centralidade
iniciada e consolidada, a partir das alteragdes no uso e ocupacdo do solo na area de
influéncia do PGV, assim como o aumento nas viagens geradas ndo sé pelo polo,
como também por essas alteragdes, confirmando o impacto do PGV na centralidade,
assim como no nimero de viagens no médio e longo prazos;

e A necessidade de se quantificar os impactos diretos e indiretos associados aos PGVs,
como os analisados no presente trabalho, corroborando a assertiva de Kneib (2004 ¢
2008), de forma a identificar e mitigar os impactos negativos;

e Como o PGV contribui para iniciar ou consolidar uma nova centralidade; e como a
policentralidade tende a reduzir distancias de deslocamento, deve-se considerar a
necessidade de fomentar modos ndo motorizados neste subcentro, de forma a reduzir
as externalidades negativas associadas ao veiculo motorizado individual
(congestionamentos, acidentes, polui¢do, demanda crescente por espagos para
estacionamentos, etc.) e aproveitar os beneficios dos modos ndo motorizados.

Em suma, o PGV em analise contribuiu, sobremaneira, com o inicio € com a consolidacao de
uma nova centralidade no municipio de Goiania, a partir da atracdo de novas atividades
comerciais, institucionais ¢ de servigos; bem como das alteragdes nos padrdes de uso e
ocupac¢do do solo e de viagens em sua area de influéncia.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho apresentou como contribuicdo a analise relativa aos impactos
relacionados a um polo gerador de viagens, um shopping center, localizado no municipio de
Goiania. Este trabalho deu continuidade a um estudo iniciado nesta area, em 2004 (Kneib,
2004), com o objetivo de analisar quantitativamente as alteracdes ocorridas na area de
influéncia do PGV no periodo de 2004 a 2011, assim como o impacto dessas alteracdes no
numero de viagens geradas, utilizando uma metodologia de analise espago-temporal.

Em meio a tais andlises, ressalta-se que ndo ¢ possivel afirmar haver uma relagao direta de
causa e efeito entre a implantacdo do empreendimento e as modificagdes observadas, uma vez
que as alteragdes urbanas estdo relacionadas a variaveis implicitas e explicitas, quantificaveis
e nao quantificdveis, que extrapolam a abrangéncia deste artigo. Porém, enfatiza-se a
relevancia em se considerar as alteracdes diretas e indiretas, associadas a implantacdo do PGV
na area em analise e a centralidade que se consolida com o passar dos anos, que merecem,
indubitavelmente, ser quantificadas, avaliadas e consideradas no campo do planejamento
urbano e de transportes.
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Como continuagdo da presente pesquisa, sugere-se a comparacao do total de viagens geradas,
considerando-se a modelagem tradicional, com outra area similar, sem a presenca de PGV no
horizonte de estudo, que poderia contribuir ainda para esclarecer, quantitativamente, a
relevancia do PGV na anélise em questao.

Os dados analisados neste trabalho ratificam a abrangéncia dos impactos associados a PGV,
demonstrados na evolugdo cronoldgica dos conceitos sobre tais polos, que inicialmente
consideravam apenas os impactos no curto prazo e no trafego relacionado ao
empreendimento, ¢ passaram a considerar as viagens em geral, os impactos na estrutura
espacial urbana e na qualidade de vida.

Como existe uma forte relacao entre uso, ocupagdo do solo, sistemas de transporte, transito,
mobilidade e acessibilidade, no processo de formagdao ou consolidagdao de centralidades,
mister torna-se um processo integrado de planejamento, em diferentes niveis — estratégico,
tatico e operacional — visando garantir a acessibilidade da area em questdo de forma a evitar
que ocorra um processo analogo ao de areas centrais, no qual a perda de acessibilidade leva a
saturacao e decadéncia da area. E o conteudo apresentado por este trabalho, que contribui para
monitorar as alteragdes em uma centralidade, pode contribuir para tal avaliagdo e
acompanhamento, ao identificar quantitativamente os impactos, assim como para a adogao de
medidas que podem contribuir para garantir a acessibilidade.

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Castells, M. (1983) A Questdo Urbana. Rio de Janeiro: Paz e Terra.

CET (1983) Polos Geradores de Trafego. Boletim Técnico no 32. Companhia de Engenharia
de Trafego de Sao Paulo. Prefeitura de Sao Paulo.

Clark, D. (1985) Introducao a Geografia Urbana. Sao Paulo, DIFEL.

CMTC (2007) Plano Diretor Setorial de Transporte Coletivo da RMG. Companhia
Metropolitana de Transportes Coletivos. Goiania.

Correa, R. L. (1995) O espa¢o urbano. Sdo Paulo. Editora Atica.

Del Rio, V. (1990) Desenho urbano no processo de planejamento. Sao Paulo. Pini.

Garner, B. J. (1971) Modelos de geografia urbana y localizacion de assentamientos. In: La
Geografia y los modelos socio-economicos. Instituto de Estudos de Administracion
Local, Madrid.

Giuliano, G., Small, K. A. (1990) Subcenters in The Los Angeles Region. Regional Science
and Urban Economics, 21, 163-182.

Goiania Shopping (2011) Relatorio Administrativo. Goiania, GO.

IBGE (2011) Cidades @. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Disponivel em
www.ibge.gov.br. Acesso em julho de 2011.

ITE (2001) Trip Generation Handbook. Institute of Transportation Engeneers. Washingtong
DC.

ITE (2008) Trip Generation. An ITE Informational Report. Institute of Transportation
Engeneers. Washingtong DC.

Kneib, E. C. (2004) Caracterizacédo de empreendimentos geradores de viagens: contribui¢ao
conceitual a analise de seus impactos no uso, ocupacdo e valorizagdo do solo urbano.
Dissertacdo de mestrado em Transportes, Universidade de Brasilia.

Kneib, E. C. (2008) Subcentros urbanos: contribuicdo conceitual e metodoldgica a sua
definicdo e identificacdo para planejamento de transportes. Tese de doutorado em

1076


http://www.ibge.gov.br/

Artigo Cientlfico Relatério de Tese e Dissertacéo Relatério de Iniciacao Cientifica indice de Autores

XXV ANPET - Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes — Belo Horizonte — MG -7 a 11 de Novembro de 2011

Transportes, Publicacio T. TD — 002A/2008, Departamento de Engenharia Civil e
Ambiental, Universidade de Brasilia, Brasilia, DF.

Kneib, E. C., Silva, P. C. M., Portugal, L. da S. (2010) Impactos decorrentes da implantacio
de polos geradores de viagens na estrutura espacial das cidades. Revista Transportes, V.
XVIIL n. 1, p. 27-35.

Ministério das Cidades (2004) Plano Diretor Participativo. Ministério das Cidades. Brasilia.
Portugal, L. da S., Goldner, L.G. (2003) Estudo de Polos Geradores de Trafego e de seus
impactos nos sistemas Viarios e de transportes. Sdo Paulo, Edgard Blucher, 1* edigao.
Prefeitura Municipal de Goiania (2011) Site oficial da Prefeitura Municipal de Goiania.

Disponivel em <www.goiania.go.gov.br>, acesso em 20/06/2011.

Rede Ibero-Americana de Estudos de Polos Geradores de Viagens (2005) Relatorio da 12
Reunido de Trabalho. Universidade Federal do Rio de Janeiro.

Rochefort, M. (1998): Redes e Sistemas, ensinando sobre o urbano e a regido. Sido Paulo,
Hucitec.

Santos, C. N. F. dos (1989) A cidade como um jogo de cartas. Niteroi: Universidade Federal
Fluminense. EDUFF; Sao Paulo: Projetos Editores.

Sposito, M., E., B. (2001) Novas Formas Comerciais e Redefinicdo da Centralidade Intra-
Urbana. In: Textos e Contextos para a Leitura de uma Cidade Média. Presidente
Prudente: UNESP, 2001.

Villaga, F. (2001) Espago intra-urbano. Sao Paulo, Studio Nobel.

Erika Cristine Kneib, erikakneib@terra.com.br

Ana Stéfany da Silva Gonzaga, anastefany arquitetura@hotmail.com
Curso de Arquitetura e Urbanismo, Faculdade de Artes Visuais
Universidade Federal de Goias

Agradecimentos:

As autoras agradecem o apoio do CNPq ao projeto Identificagdo da estrutura espacial de
cidades brasileiras para planejamento da mobilidade urbana sustentavel.

As autoras agradecem as alunas do curso de Arquitetura e Urbanismo da UFG que
contribuiram com a coleta de dados de campo, utilizados neste trabalho: Anna Beatriz
Antunes Vital, Juliana Cristina de Souza, Lais Midori Shiraishi e Maressa Ramos Sousa.

1077



	Capa: 
	ApresentaÁ„o: 
	ComitÍ CientÌfico: 
	ProgramaÁ„o: 
	RealizaÁ„o: 
	PatrocÌnios: 
	An˙ncio COWAN: 
	Artigo Cient•fico (AC): 
	Comunica¡åo T»cnica (CT): 
	RelatÛrio de Tese e DissertaÁ„o (RT): 
	RelatÛrio de IniciaÁ„o CientÌfica (PÙsteres): 
	Õndice de Autores: 
	XXV ANPET - Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes ÷ Belo Horizonte ÷ MG ÷7 a 11 de Novembro de 2011: 
	0: 


