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RESUMO

O presente artigo visa contribuir com o desenvolvimento de uma abordagem conceitual que permite caracterizar
os empreendimentos geradores de viagens e identificar seus impactos no ambiente urbano. Dentre esses
impactos, destacam-se as alteracdes nos padrGes de uso e ocupacdo do solo, que podem ocorrer na area
influenciada pelo empreendimento e gerar um ndmero adicional de viagens bastante significativo. Utiliza-se,
como base, o ferramental teodrico-conceitual dos centros urbanos. A abordagem desenvolvida é aplicada ao
estudo de caso de um empreendimento especifico, um shopping center, e permite identificar que existe uma forte
relacdo entre a implantagdo do shopping e as alteragdes ocorridas, assim como permite concluir pela
aplicabilidade da abordagem desenvolvida, uma vez que é capaz de explicar o processo ocorrido neste estudo de
caso.

ABSTRACT

This work aims at contributing to the development of a conceptual approach that characterizes trip generating
developments and makes the identification of its impacts in the urban environment possible. Beyond these
impacts, changes in land use and occupation that can occur in the influence area are focused because they can
generate a significant number of additional trips., Theoretical tools related to the study of urban centers are used
as a basis to this approach, which is applied to a specific trip generating development case study, a shopping
center. The study makes it possible to identify that there is a strong relationship between the shopping center
implantation and the occurred changes, and allows one to conclude for the applicability of the developed
approach, as it is capable to explain the process occurred in this case study.

1. INTRODUCAO

O processo de saturacdo e perda da acessibilidade dos centros urbanos contribuiu para a
descentralizacdo de atividades, beneficiada pelo uso cada vez mais intenso do automdvel,
favorecendo o surgimento de empreendimentos de grande porte para comportar essas
atividades. Tais empreendimentos atraem uma grande quantidade de usuérios e, por
conseqliéncia, geram um grande ndmero de viagens, sendo essa sua principal caracteristica e a
gue mais causa impactos no ambiente urbano.

No Brasil, os problemas relacionados a implantacdo de empreendimentos geradores de
viagens somam-se ao crescimento desordenado das cidades; a falta de um processo integrado
de planejamento urbano e de transportes e a auséncia de implementacdo desse processo, em
muitos casos. Dessa forma, a implantacdo e operacdo de empreendimentos geradores de
viagens acaba por causar impactos negativos, com destaque para a saturacdo viaria, com
consequentes congestionamentos e deterioragdo das condi¢cbes ambientais urbanas. Esses
fatos alertam para a necessidade de uma abordagem mais abrangente, capaz de embasar a o
desenvolvimento de instrumentos de avaliagdo dos impactos a longo prazo, com énfase nos
padrdes de uso e ocupacdo do solo, causados por empreendimentos geradores de viagens, para
impedir que a area de insercdo do empreendimento perca a acessibilidade e entre em processo
de decadéncia, analogamente ao processo ocorrido em areas centrais.



Neste contexto, o presente trabalho apresenta o desenvolvimento de uma abordagem
conceitual que caracteriza os empreendimentos geradores de viagens. Para tal, baseia-se na
hipétese de que a implantacio de um empreendimento gerador de viagens atribui
caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia. Desta forma, o ferramental tedrico-
conceitual dos centros urbanos torna-se aplicavel para a caracterizacdo dos empreendimentos
geradores de viagens, assim como a descri¢cdo dos impactos no ambiente urbano causados por
esses empreendimentos. Como metodologia, apresenta-se, inicialmente, o referencial teérico e
a revisdo da literatura, incluindo o ferramental tedrico-conceitual associado aos centros
urbanos e o estado atual da literatura sobre empreendimentos geradores de viagens; a partir
dessas referéncias é desenvolvida a abordagem conceitual. Por fim, a abordagem
desenvolvida é aplicada ao estudo de caso de um empreendimento gerador de viagens
especifico, um shopping center.

2.  FERRAMENTAL TEORICO-CONCEITUAL DOS CENTROS URBANOS

2.1 Centros urbanos e centralidade

A definicdo de centro pode ser descrita como: “... parte interna situada no meio de uma
regido, cidade, etc... O tema principal; alma, ndcleo, coracédo, cerne... Ponto principal para
onde convergem acOes diversas e onde ha grande movimento... Lugar onde pessoas se
rednem...”” (Larrousse Cultural, 1992). Rochefort (1998) aponta como definicdo de centro o
ponto privilegiado para a localizacao fisica de um grande nimero de atividades terciarias. Diz
gue o funcionamento espacial das atividades terciarias se da por meio de uma trilogia: o
centro, definido como o local onde se encontra o servico; a zona de influéncia, definida como
0 espaco onde se concentram 0s usuarios do servico; e os fluxos de relagbes, como o0s que
ligam os usuérios ao centro. Para ele, a unidade de organizacdo da cidade é constituida pelo
conjunto de centros necessarios para fornecer a totalidade dos servicos requisitados pelas
atividades e pela populacdo. Ressalta a necessidade da analise dos tipos de centros de servicos
e de suas respectivas zonas de influéncia; assim como da organizacdo do espaco que resulta
da localizacao dos diferentes centros.

Gist e Halbert (1961) explicam os padrbes espaciais das cidades atraves dos sistemas
ecologicos urbanos. Cidades mononucleares tém seu nucleo constituido pelo centro da cidade,
enquanto cidades polinucleares tém seu ndcleo maior na zona central de negocios,
denominando subcentros os nucleos menores. A zona central de nego6cios (denominada centro
ecoldgico da cidade) concentra fungBes que afetam toda a regido, sendo o centro do poder da
comunidade, das transacbes financeiras, de transmissdo de informacGes, de atividades
comerciais e foco de uma rede de vias de transporte. Os subcentros tendem a assumir dois
padrdes ecoldgicos: nucleo alongado, contiguo as vias comerciais; ou nucleo circular,
representado por um aglomerado de estabelecimentos.

Sobre centralidade, ressalta-se que toda cidade é um centro de atividades de negdcios,
culturais, econémicas, administrativas etc., com relacdo as areas vizinhas, o que Ihes confere
um caréater predominante de centralidade (Ferrari,1979). Ja Dantas (1981) descreve 0 processo
de “centralidade” quando atividades urbanas assumem um papel significativo na estrutura
urbana, independendo da distancia ao centro histdrico. Evidencia o surgimento de areas
“centrais” definidas topologicamente como centros que se caracterizam pela concentracdo de
atividades urbanas, pelo aumento do preco do solo e em funcdo dos quais se organiza
territorialmente a cidade.



Dos conceitos apresentados pode-se enfatizar que 0s transportes e 0 comércio sempre
estiveram fortemente relacionados ao processo de origem e desenvolvimento dos centros
urbanos. O comércio evolui para a organizacdo do espaco em torno de atividades, e a
disponibilidade dos sistemas de transporte favorece os usuarios a alcangcarem as atividades, ou
seja, favorece a acessibilidade destes usuarios a tais atividades. Desta forma o centro, como
espaco acessivel, atrai um grande fluxo de usuarios em busca dessas atividades. Para efeito
do presente trabalho, considera-se que Centro Tradicional denomina o centro historico ou a
primeira area central da cidade. Que subcentro ou centro secundario caracteriza-se por
atividade ou conjuntos de atividades que conferem caracteristicas de centralidade ao espaco
urbano. Desta forma, determinados empreendimentos geradores de viagens cujo porte
conferem a sua area de influéncia caracteristicas de centralidade, atraindo atividades e
alterando os padrGes de uso e ocupacdo do solo, formam um conjunto de atividades
(empreendimento gerador de viagens mais atividades atraidas) que passam a constituir um
subcentro ou centro regional.

2.2 Decadéncia de &reas centrais x acessibilidade

O desenvolvimento dos centros urbanos estd fortemente relacionado aos sistemas de
transporte, com destaque para o surgimento do automdvel, e, portanto, ao aumento da
acessibilidade, entendida como a facilidade de atingir destinos. J& o processo de decadéncia
das areas centrais reline uma série de fatores. Indubitavelmente a saturacdo e a perda da
acessibilidade, seja pelos modos motorizados, através de veiculos individuais ou coletivos,
seja pelos modos ndo motorizados, bicicleta ou a pé (Kneib, 2004), contribui de maneira
decisiva para esse processo.

Segundo Kneib (2004), o processo de decadéncia da area central pode ser simplificadamente
descrito desta forma: o centro concentra um grande nimero de pessoas e atividades, o que
gera a necessidade de novas construgdes, acaba por atrair um nimero bastante grande de
veiculos e, com o aumento da demanda por areas, seus terrenos sdo valorizados. Dada a
grande atracdo de pessoas, fluxos e atividades, este centro torna-se um local saturado, perde a
acessibilidade e proporciona o surgimento de um Novo Centro. A descentralizacdo, 0 Novo
Centro e a saturacdo com consequente perda da acessibilidade do Centro Tradicional
contribuem para sua decadéncia, incluindo-se o processo de esvaziamento e desvalorizacao.
Com o passar do tempo o Novo Centro entra em processo de saturacdo, perde a acessibilidade
e favorece o surgimento de um Outro Novo Centro aliado as forcas de mercado, tornando-se
um processo ciclico. llustram-se as etapas deste processo na Figura 1.
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Figura 1: Processo de descentralizacdo e surgimento de Novos Centros



2.3 Polo de Desenvolvimento

A criacdo do conceito de Polo de Desenvolvimento deu-se na escola francesa de economia
espacial, por Francois Perroux, em 1955. Segundo Lasuen (1972) este conceito € conexo a
outros, como de centros de crescimento, polos de desenvolvimento ou centros regionais.
Perroux visualizou o conceito de pélo como uma aglomeragdo ou concentracdo de elementos,
de modo que um polo surge como um pico em uma superficie de densidade homogénea,
admitindo a existéncia simultanea de dois ou mais pdélos. Perroux define polo de
desenvolvimento como um campo de forgas composto de centros, polos ou focos, de onde
emanam forgas centrifugas e para onde se atraem forcas centripetas. Cada centro constitui um
centro de atracdo e repulsdo, onde cada campo sobrepde-se a0 campo de outros centros
(Hermansen, 1972).

Ressalta-se que o conceito inicial de pdlo considera a atracdo e repulsdo de forcas, que pode
ser comparado, no caso dos empreendimentos geradores de viagens, com a atracao e posterior
repulsdo das viagens, desenvolvendo-se a denominagdo de polos geradores de trafego. E nos
conceitos de podlo de desenvolvimento, os impactos derivados da implantacdo de pdélos sdo
bastante amplos: além de transformarem o meio geogréafico imediato em que se inserem,
alteram as fungdes dos espacos, impactando ainda nos aspectos econdmicos, sociais, culturais
e institucionais.

2.4 Aspectos Ecologicos da Estruturacédo Urbana

Dentre as Teorias da Ecologia Social Urbana, a abordagem ecoldgica, ligada aos trabalhos da
Escola de Chicago de Sociologia Urbana entre 1917 e 1940, procurava explicar as
complexidades da comunidade urbana e descobrir padrdes de regularidade, no contexto da
nova ciéncia da ecologia (Clark, 1985). Destes estudos, foram elaborados modelos e teorias
para a explicacdo das formas de crescimento urbano, dentre os quais destacam-se a de
Burgess (teoria das zonas concéntricas); a de Hoyt (teoria dos setores) e a de Harris e Ullman
(teoria dos nucleos multiplos).

A partir dessas teorias € possivel identificar que a cidade desenvolve-se a partir do centro,
fortemente relacionado aos padrdes de acessibilidade. Circundando o centro surge uma zona
de transicdo, reservada a sua expansdo, com tendéncia de alteracdo do uso do solo para
abrigar atividades relacionadas ou complementares as existentes no centro. A partir do centro,
setores de atividades semelhantes se desenvolvem ao longo das principais vias. Com o
crescimento da cidade, o centro caracteriza-se como a estrutura essencial. Porém, a cidade
passa a desenvolver-se ndo mais somente no entorno deste Gnico centro, mas a partir de outros
nacleos com caracteristicas de centralidade que surgem na area urbana, aqui denominados
subcentros. Nesse contexto, o aspecto ressaltado por este trabalho é a comparacdo das
caracteristicas dos centros principais com os subcentros. Ressalta-se que ao adquirirem
caracteristicas de centralidade, os subcentros também vao gerar uma zona de transicdo em seu
entorno, que tendera a abrigar atividades relacionadas a este, alterando, portanto, os padrdes
de uso e ocupacdo do solo no seu entorno, analogamente ao processo ocorrido em areas
centrais.

2.5 Aspectos Econdmicos de Estruturacao Urbana

Sobre os aspectos econdmicos de estruturacdo urbana, é importante ressaltar os fatores
locacionais, descritos como forgas de atragdo ou repulsdo que contribuem para determinar a
localizacdo mais econémica das atividades produtivas ou para concentrar ou dispersar a



atividade dentro do espaco fisico-territorial (Ferrari, 1979). Dentre os fatores locacionais,
Mota (1968) destaca os fatores técnico-locacionais, ou economias de aglomeracdo, citando
que se referem a concentracGes espaciais da industria com o objetivo de obtencdo de custos
menores de producdo através da agregacao de diferentes unidades produtoras em um lugar
comum. Com esta referéncia ilustra-se que na zona de transi¢do, formada nas areas contiguas
aos centros ou subcentros, os padrdes de uso do solo tenderdo a ser alterados para abrigarem
atividades relacionadas ou complementares as atividades desenvolvidas nesses locais. Este
processo justifica-se pelos fatores locacionais, com as atividades tendendo a aglomerar-se em
atendimento as economias de escala, de localizacdo e de urbanizagdo, em busca do mercado
consumidor e das melhorias urbanas advindas da implantacdo do empreendimento gerador de
viagens.

2.6 Relacdo entre os centros urbanos e os empreendimentos geradores de viagens

O impacto inicial causado pelo empreendimento gerador de viagens, como ressaltado pela
prépria denominacéo, é a geracao de viagens causadas especificamente pelo empreendimento.
Todavia, os impactos se ddo no ambiente urbano como um todo. Aqui sdo ressaltados os
impactos que podem comprometer a acessibilidade da &rea, ou seja, impactos no uso e
ocupacdo do solo que podem gerar um namero de viagens adicionais incompativeis com a
capacidade do sistema.

Utilizando-se do ferramental tedrico conceitual relacionado aos centros urbanos e aplicando-o
aos empreendimentos geradores de viagens € possivel descrever, simplificadamente, o
seguinte processo: a implantacio do empreendimento gerador de viagens atribui
caracteristicas de centralidade a area de influéncia do empreendimento; forma uma zona de
transicdo, cuja estrutura urbana sera alterada pela atracdo de novas atividades, construgoes,
valorizacdo, e conseqlientemente novos fluxos. Os novos fluxos gerados, a longo prazo, pelas
alteracGes na estrutura urbana, devem ser considerados com o propdésito de evitar a perda da
acessibilidade na area de influéncia do empreendimento, o que poderia, analogamente ao
processo ocorrido nas reas centrais, contribuir para a decadéncia da area (Kneib, 2004).

3. EMPREENDIMENTOS GERADORES DE VIAGENS

3.1 Empreendimentos geradores de viagens, de trafego e de transito

Empreendimento é definido como toda e qualquer acdo fisica, publica ou privada que, com
objetivos sociais ou econdmicos especificos, cause intervencdes sobre o territorio (IBAMA,
2004). Hutchinson (1979) define como producéo de viagens o termo o termo utilizado para
definir viagens geradas por zonas residenciais, onde tais viagens podem ser viagens-origem
ou viagens-destino. Como atracdo de viagens define as viagens geradas por atividades de
base residencial em terminais ndo residenciais como empregos, servicos, etc. O termo geracao
de viagens engloba tanto as viagens produzidas quanto as atraidas, como citado por Bruton
(1979), que diz a geracdo de viagens ser a determinacdo do nimero de viagens associado a
uma zona de trafego, consistindo em viagens produzidas e atraidas para a zona.

Tréafego deriva-se do italiano traffico. Trafego significa o transporte de mercadorias ou cargas.
A palavra transito originou-se do latim transitu, que significa passagem. Por transito entende-
se a passagem de veiculos, pessoas ou cargas por uma via (Ferrari, 1979). Segundo Bruton
(1979), a viagem é funcdo de trés fatores basicos na area de estudo: padréo de uso do solo e
do desenvolvimento da area; caracteristicas socio-econdmicas da populacdo que se desloca;



natureza, tamanho e capacidade do sistema de transportes. Desta forma, a geracédo de trafego é
o resultado de decisbes de viagens, ou seja, a geracdo de trafego decorre da geracdo de
viagens. Para Silveira (1991), o pdlo gerador de trafego traduz o encadeamento de trés
elementos: desenvolvimento de atividades, geracdo de viagens e geracdo de trafego, ao
concentrar em grande escala e num Unico local atividades especificas que geram grande
quantidade de viagens e como consequiéncia, de trafego.

Assim, torna-se possivel estabelecer uma forte relacdo entre o empreendimento gerador de
viagens e 0s seguintes elementos: caracteristicas do uso do solo, através do desenvolvimento
de atividades; caracteristicas soOcio-econdmicas da populacdo que se desloca para o
empreendimento; geracdo de viagens com conseqliente geracdo de trafego e de transito.
Segundo Kneib (2004) o termo po6los geradores de trafego (analogo ao termo polos geradores
de trénsito), caracteriza empreendimentos que causam impactos nos sistema viario e na
circulacdo, a curto prazo, cujas analises enfocam o planejamento operacional do sistema de
transportes. E 0 termo mais abrangente, empreendimentos geradores de viagens, procura
contemplar ndo apenas os impactos nos sistema viario e na circulagdo, como também
impactos na estrutura urbana causados pelo empreendimento, a médio e longo prazos.

3.2 Pélos Geradores de Trafego

Neste topico apresenta-se o estado atual da literatura brasileira sobre empreendimentos
geradores de viagens, os denominados pélos geradores de trafego (PGTs). Destaca-se que 0s
conceitos relacionados a PGTs na literatura nacional estdo, de uma maneira geral, voltados
para a analise operacional dos empreendimentos, a curto prazo, assim como 0s impactos
decorrentes nos sistemas de transporte e na circulacdo. Na Tabela 1 sdo apresentados 0s
conceitos encontrados nas principais referéncias bibliograficas nacionais sobre polos
geradores de trafego, que incluem os estudos da Companhia de Engenharia de Trafego de Séo
Paulo (CET), de 1983; do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), de 2001; e de
Portugal e Goldner, de 2003; e da Rede Ibero Americana de Estudos de Pdlos Geradores de
Viagens (2005), que denomina tais empreendimentos de p6los geradores de viagens - PGVs.

Tabela 1: Conceitos de P6los Geradores de Trafego

FONTE CONCEITOS
CET - PGTs: empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de viagens,
(1983) causando reflexos negativos na circulagdo em seu entorno imediato podendo prejudicar a
acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condi¢des de seguranca de veiculos e pedestres.
DENATRAN - PGTs: empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de viagens,
(2001) causando reflexos negativos na circulagdo vidria em seu entorno imediato e, em alguns casos,
prejudicando a acessibilidade da regido, além de agravar as condi¢des de seguranca de veiculos e
pedestres.
Portugal e - PGTs: Locais ou instalagdes de distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala

Goldner (2003)  capazes de produzir um contingente significativo de viagens.
-PGVs: equipamentos potenciais geradores de impactos nos sistemas viarios e de transportes
Rede (2005) (congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no ambiente) como também no
desenvolvimento socioeconémico e na qualidade de vida da populag&o.

Dos conceitos apresentados é possivel ressaltar que os impactos considerados refletem a
preocupacdo com os sistemas de circulacdo e de transportes, incluindo questbes como
acessibilidade, seguranca e areas para estacionamento. Nesse contexto, merece destaque 0
conceito da Rede Ibero Americana, que contempla impactos no desenvolvimento
socioecondmico e na qualidade de vida. Ressalta-se que 0s conceitos de PGTs sdo de extrema
importancia para a analise e planejamento operacional do sistema, cujos impactos se dao a



curto prazo, sendo possivel adotar medidas para minimiza-los. Todavia, a maioria desses
conceitos ndo contempla impactos mais amplos, que podem ocorrer com a implantacdo do
empreendimento, como abordado anteriormente pelos conceitos iniciais de pélo e pdlo de
desenvolvimento, citados no item 2.3 deste trabalho.

3.3 Area de Influéncia

A definicdo de “influéncia” pode ser descrita como ““ato ou efeito de influir, acdo de um ser
sobre o outro” (Larrousse Cultural, 1992). Porém, nos estudos relacionados a pélos geradores
de tréfego, a area de influéncia de um empreendimento ““representa a delimitacdo fisica do
alcance do atendimento da maior parte de sua demanda” (Silveira, 1991). O trabalho de
Grando (1986) define como area de influéncia de um empreendimento gerador de trafego
especifico, o shopping center, a area de mercado, geograficamente definida, em que um
conjunto varejista atrai a maior parte de seus clientes.

Em grande parte dos estudos sobre empreendimentos geradores de viagens, a area de
influéncia é calculada e representada geograficamente, com o objetivo de delimitacdo fisica
de uma érea cujo sistema viario e de transportes sera impactado pelo trafego gerado pelo
empreendimento. Desta forma ressalta-se que, para a definicdo da area de influéncia, sdo
consideradas apenas influéncias relativas a geracdo de viagens do empreendimento, ndo
contemplando outros impactos decorrentes de sua implantacdo. Para este trabalho define-se
que a area de influéncia do empreendimento gerador de viagens constitui a area que sofre
alteracdes decorrentes da implantacdo do empreendimento, seja na estrutura urbana, com
destaque para o uso e ocupacdo do solo, seja no sistema viario e na circulagdo, com destaque
para a geracao de viagens.

4. ABORDAGEM CONCEITUAL

A partir do referencial tedrico apresentado, é possivel descrever que a implantacdo de um
empreendimento gerador de viagens altera as caracteristicas de sua area de influéncia,
atribuindo a esta area caracteristicas de centralidade. As areas proximas ao empreendimento
tenderdo a abrigar atividades similares ou complementares as do empreendimento,
constituindo assim uma zona de transi¢do, que serd denominada neste trabalho de area de
influéncia imediata do empreendimento.

Como contribuicdo tedrica, utilizando-se do ferramental tedrico conceitual relacionado aos
centros urbanos, introduz-se um conceito que ressalta a forte caracteristica que um
empreendimento gerador de viagens possui de impactar ndo s6 os sistemas viario e de
circulacdo, como também toda a estrutura urbana em que se situa, com destaque para 0s
padrdes de uso e ocupacdo do solo. Esse destaque é devido a sua forte relacdo com a
acessibilidade, uma vez que as alteragdes nos padrdes de uso e ocupacao do solo decorrentes
da implantacdo do empreendimento gerador de viagens podem vir a gerar um numero
significativo de viagens adicionais que, somadas as viagens geradas pelo empreendimento,
podem comprometer a acessibilidade da area.

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



“atividades urbanas de grande porte, que atribuem caracteristicas de centralidade a sua
area de influéncia e impactam o ambiente urbano por meio de geracéo de viagens, podendo
causar alteragdes significativas nos padrdes de uso, ocupacao e valorizagdo do solo em sua
area de influéncia imediata.”

A Figura 2 ilustra as caracteristicas atribuidas a area com a implanta¢do do CGV, assim como
esquematiza a localizacdo da area de influéncia imediata (zona de transicdo) e da area de
influéncia.
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Figura 2: Caracteristicas atribuidas a area de influéncia com a implantacdo do CGV

5.  APLICACAO DO CONCEITO: O ESTUDO DE CASO

Com a finalidade de aplicar a abordagem sobre centros geradores de viagens, a seguir
apresenta-se 0 estudo de caso realizado no municipio de Goiania, estado de Goias, no
empreendimento Goiania Shopping. E importante ressaltar que a aplicagdo do conceito
desenvolvido, neste estudo de caso, ndo objetiva comprovar uma relacdo causal entre a
implantacdo do empreendimento e os impactos ocorridos no uso e ocupagédo do solo, mas sim
identificar a relacdo existente entre a implantacdo do empreendimento e alteracdes ocorridas
em sua area de influéncia, que podem alterar os padrdes de viagens e gerar um ndmero de
viagens bastante significativo, além das viagens geradas exclusivamente pelo
empreendimento.

O caso estudado localiza-se no municipio de Goiania, estado de Goias, no bairro Setor Bueno,
que apresenta bons niveis de infra-estrutura e de acessibilidade. O empreendimento gerador
de viagens em estudo é o Goiania Shopping. Inaugurado em 1995, abriga um conjunto de
atividades (comércio, servicos, lazer) que conforma um empreendimento de cerca de 46 mil
metros quadrados; atraindo uma media de 100.000 veiculos/més; com um puablico médio de
350.000 pessoas/més (Goiania Shopping, 2004).

A abordagem conceitual é aplicada a partir de uma estrutura de andlise espago-temporal,
descrita em Kneib (2004), que utiliza o Sistema de Informacdes Geogréficas (SIG) e o
Sensoriamento Remoto (SR) para mapear e descrever 0s impactos relacionados a
empreendimentos geradores de viagens que influem na acessibilidade. Para elaborar os mapas
tematicos que procuram identificar a alteracdo da ocupacao e das atividades utilizou-se, como
base digital, o Mapa Urbano Basico Digital de Goiania (MUBDG, 2004). Com relacdo a etapa
de coleta de dados, foram coletados, junto ao Departamento de Cadastro Imobiliario da



Prefeitura Municipal de Goiania, dados relativos a atividade, classificados em territorial,
residencial, comercial e misto. Os dados, desagregados em nivel de lote, de toda a area de
estudo, de 1995 representam a situagdo anterior ao inicio de operacdo do empreendimento; e
os de 2004 representam a situacdo posterior a operacdo do empreendimento. Como area de
estudo definiu-se uma area de influéncia inserida em uma isdcota de 500 metros, circundada
por vias principais.

O mapa tematico apresentado na Figura 3A, do ano de 1995, através das curvas de
concentracdo que conformam areas mais claras, permite identificar a existéncia de um grande
numero de agrupamentos de lotes territoriais; e que a distribuicdo espacial desses
agrupamentos se da predominantemente do centro (onde se localizaria futuramente o
shopping) para as extremidades, em direcdo as vias principais. Na Figura 2B, no ano de 2004
observa-se 0 inverso: o predominio da cor escura que identifica que a maior parte dos lotes
classifica-se como predial. Ainda na figura 3B, as curvas de concentracdo permitem
identificar apenas pequenos agrupamentos e alguns lotes pontuais territoriais.

Curvas de concentragio
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Figura 3A: Curvas de concentracdo de lotes  Figura 3B: Curvas de concentracdo de lotes
prediais e territoriais em 1995 prediais e territoriais em 2004

A Figura 4A, a seguir, permite priorizar a visualizagdo das atividades comerciais em 1995,
anterior a implantacdo do shopping, através de curvas de concentracdo que conformam os
agrupamentos de atividades comerciais, ressaltando seus padrdes espaciais de distribuicéo.
Deste modo é possivel visualizar mais claramente os agrupamentos de atividades comerciais
em 1995, permitindo identificar uma pequena concentracdo de atividades comerciais
pontualmente, principalmente junto as vias localizadas no limite da area de estudo. A Figura
4B procura analisar, através de curvas de concentracdo, os agrupamentos de atividades
comerciais em 2004 (época contemporanea, posterior a implantacdo do shopping). Essa figura
permite observar um grande aumento do nimero de atividades comerciais na area; e ainda,
que grande parte dos lotes lindeiros ao shopping, antes territoriais, passaram a abrigar
atividades comerciais. Desta forma, ressalta-se que a grande concentracdo de atividades
comerciais se da na area que inclui o shopping, seu entorno, e em direcdo as vias principais de
acesso ao shopping.
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Figura 4A: Curvas de concentragao Figura 4B: Curvas de concentracédo de
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Comparando-se a Figura 4A e a Figura 4B, constata-se, no periodo 1995 a 2004, a
transformacdo dos padrdes de uso do solo com a concentragcdo de atividades comerciais
proximas ao empreendimento. Assim, € possivel identificar que existe uma relacdo entre a
implantacdo do shopping e a alteracdo das atividades em sua area de influéncia.
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Figura 5: Area total construida em m?, por atividade na area de estudo, em 1995 e 2004

Dos dados apresentados na Figura 5, € possivel observar um grande aumento na area
construida: a area residencial total construida em 2004 é quase o dobro da area residencial
total construida em 1995 (1,90 vezes): e a area comercial passou de 53.995 m? em 1995, para
509.165 m?, em 2004, registrando um aumento de 9,42 vezes.

Apenas para ilustrar o impacto desses nimeros na geracdo de viagens, utilizando-se os dados
da Figura 5 e as taxas de geracdo de viagens de Martins (apud Sanjad, 2003), adotam-se as
seguintes taxas diarias de geracéo de viagens: 0,01 veiculos/m® para uso residencial; e 0,05
veiculos/m? para uso comercial. Nesse caso em 1995 teriamos na éarea de influéncia 4613
viagens para o0 uso residencial e 2700 viagens para 0 uso comercial, num total de 7313
viagens. A partir dessas taxas, no ano de 2004, estimam-se 8790 viagens para 0 USO



residencial; 25.459 viagens para o uso comercial; 200 viagens para o0 uso lazer (adotando-se
valores de geracdo de viagens para parques municipais do ITE, 1991), num total de 34.449
viagens diérias.

Dos mapas tematicos e dados apresentados é possivel identificar a relacdo existente entre a
implantacdo do shopping e a alteracdo das atividades em sua area de influéncia. Essa alteracéo
pode ser explicada tanto pelas teorias da ecologia social urbana, através da formacao de uma
zona de transicdo, quanto pela Teoria dos Fatores Locacionais, onde atividades semelhantes
tendem a aglomerar-se para atender as economias de escala, localizacdo e urbanizacao. Para a
acessibilidade é importante ressaltar que o surgimento de novas atividades relacionadas a
implantacdo do empreendimento atrai consumidores, altera os padrdes de geracdo de viagens,
possibilitando gerar um aumento significativo do trafego que pode vir a influenciar
negativamente os padrdes de acessibilidade da area.

Das analises apresentadas identifica-se que existe uma forte relacdo entre a implantagdo e
operacdo do empreendimento e os impactos no uso e ocupacdo do solo em sua area de
influéncia. Todavia ndo é possivel estabelecer uma relacdo direta de causa-efeito entre a
implantacdo do shopping e essas alteracdes. Em meio a esses aspectos destaca-se ainda que é
possivel identificar: que a implantacdo do shopping atribuiu caracteristicas de centralidade a
sua area de influéncia; que, posteriormente a implantacdo do empreendimento, houve
alteragdes significativas nos padrdes de uso e ocupacao do solo, o que contribui para alteragdo
dos padrBes de viagens na area; e que a area tornou-se um subcentro urbano, ou ainda um
centro regional, relevante para o contexto da cidade. Neste contexto, ressalta-se a necessidade
de um processo integrado de planejamento e em diferentes niveis para evitar que, a partir das
alteracGes ocorridas na area de influéncia do empreendimento, venha a ocorrer um processo
de saturacdo, perda da acessibilidade, decadéncia da area e descentralizacdo rumo a
empreendimentos de acessibilidade privilegiada, evitando assim que se feche o ciclo de
decadéncia analogo ao que ocorre em areas centrais.

6. CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

O presente trabalho apresentou o desenvolvimento de uma abordagem conceitual baseada no
ferramental teorico-conceitual dos centros uranos, que caracteriza os empreendimentos
geradores de viagens, descrevendo seus impactos no ambiente urbano.A aplicacdo da
abordagem conceitual desenvolvida sobre CGVs no estudo de caso permitiu identificar a
relacdo existente entre a implantacdo do empreendimento e a alteracdo das atividades em sua
area de influéncia, confirmando as Teorias da Ecologia Social Urbana e a Teoria dos Fatores
Locacionais. Em epitome, o estudo de caso possibilitou identificar que existe uma forte
relacdo entre a implantagdo do CGV Goiania Shopping e as alteracdes ocorridas, assim como
permitiu concluir a aplicabilidade da abordagem tedrico-conceitual e dos conceitos relativos a
CGVs desenvolvidos, uma vez que foram capazes de explicar o processo ocorrido neste
estudo de caso.

Como limitagdes desse trabalho destaca-se principalmente a etapa de coleta de dados junto a
Prefeitura Municipal, para o estudo de caso. Caso seja possivel a aquisi¢do de outros dados,
recomenda-se a analise das mesmas variaveis (neste caso alteracdo da ocupacdo, alteracdo das
atividades, acréscimo de area construida) em outra area “similar” do municipio, onde néo foi
implantado um CGV, com posterior comparagdo com a area onde houve implantacdo do



CGV, e ainda, a comparacao das variaveis de estudo a uma media das variaveis em relacao ao
municipio como um todo.

Ao descrever as alteracGes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo relacionadas aos CGVs,
procura-se destacar que, caso essas alteracGes ndo sejam controladas, podem gerar um ndmero
adicional de viagens bastante significativo que, somados as viagens geradas especificamente
pelo empreendimento, podem vir a comprometer a acessibilidade da area influenciada pelo
empreendimento. E como a acessibilidade estd fortemente relacionada ao processo de
decadéncia dos centros urbanos, devem ser tomadas medidas que evitem a perda da
acessibilidade na area de influéncia do empreendimento, o que impediria um analogo
processo de decadéncia.

7. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Brutton, M. J.(1979) Introducdo ao Planejamento dos Transportes. Rio de Janeiro: Interciéncia; Sdo Paulo,
Editora da Universidade de S&o Paulo.

Clark, D. (1985) Introducdo a Geografia Urbana. Sdo Paulo, DIFEL.

CET- Companhia de Engenharia de Trafego de Séo Paulo (1983) Pdlos Geradores de Trafego. Boletim Técnico
n° 32. Prefeitura de Sdo Paulo.

Dantas, J. R. (1981) A nucleacdo central e a centralidade como estruturas de relacBes na organizacdo do
espaco intra-urbano. S&o Paulo, FAU USP.

DENATRAN - Departamento Nacional de Transito (2001) Manual de procedimentos para o tratamento de
polos geradores de trafego. Brasilia: DENATRAN/FGV.

Ferrari, C. (1979) Curso de Planejamento Municipal Integrado. S&o Paulo, Livraria Pioneira, 22 Edic&o.

Gist, N. P, Halbert, L. A. (1961) A Cidade e 0 Homem, a Sociedade Urbana. Fundo de Cultura, Rio de Janeiro.

Goiania Shopping (2004) Relat6ério Administrativo. Goiania, GO.

Grando, L. (1986) A Interferéncia dos P6los Geradores de Trafego no Sistema Viario: Anélise e Contribuicéo
Metodolodgica para Shoppings Centers. Dissertacdo de Mestrado, COPPE-UFRJ, Rio de Janeiro.

Hermansen, T. (1972) Development Poles and Related Theories. In Hansen, M. N. (1972) Growth Centers in
Regional Economic Development. The Free Press, New York.

Hutchinson, B. G. (1979) Principios de Planejamento dos Sistemas de Transporte Urbano. Editora Guanabara
Dois S. A. Rio de Janeiro.

Instituto Brasileiro do Meio Ambiente — IBAMA (2004), em <http://www2.ibama.gov.br /unidades
/guiadechefe/guia/anexos/anexo9e.pdf>, acesso em 15/04/04.

Institute of Transportation Engineers - ITE (1991) Trip Generation. 5" Edition.

Kneib, E. C. (2004) Caracterizagcdo de empreendimentos geradores de viagens: contribuicdo conceitual a
andlise de seus impactos no uso, ocupacdo e valorizagdo do solo urbano. Dissertacdo de mestrado em
Transportes, Universidade de Brasilia.

Larrousse Cultural (1992) Dicionério da Lingua Portuguesa. Sao Paulo, Nova Cultural.

Lasuen, J. R. (1972) On Growth Poles. In Hansen, M. N. (1972) Growth Centers in Regional Economic
Development. The Free Press, New York.

Mota, F. (1968) Manual de Localizacéo Industrial. Rio de Janeiro, Apec Editora, 22 edicéo.

MUBDG - Mapa Urbano Basico Digital de Goiania (2004). COMDATA, Prefeitura Municipal de Goiania.

Portugal, L. da S.; Goldner, L.G. (2003) Estudo de Po6los Geradores de Trafego e de seus impactos nos sistemas
viarios e de transportes. Sao Paulo, Edgard Blucher, 1° edigéo.

Rede Ibero-Americana de Estudos de P6los 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. Sao Paulo, Hucitec.

Sanjad, M. R. (2003) Localizacdo de grandes empreendimentos urbanos e impactos na dindmica imobiliaria: o
caso do Shopping Center Rio Sul, no Rio de Janeiro. Resumo de Tese (mestrado)- COPPE/UFRJ, Rio de
Janeiro.

Silveira, I.T. (1991) Andlise de Pélos Geradores de Trafego Segundo sua Classificacdo, Area de Influéncia e

Padrdes de Viagem. Tese (mestrado)- COPPE/UFRJ, Rio de Janeiro.

E-mails dos autores: erikakneib@terra.com.br; pcmsilva@unb.br



	Centros urbanos e centralidade
	Decadência de áreas centrais x acessibilidade
	Pólo de Desenvolvimento
	Aspectos Ecológicos da Estruturação Urbana
	Dentre as Teorias da Ecologia Social Urbana, a abordagem eco

	Aspectos Econômicos de Estruturação Urbana
	Relação entre os centros urbanos e os empreendimentos gerado
	3.1  Empreendimentos geradores de viagens, de tráfego e de t
	Pólos Geradores de Tráfego
	Área de Influência

