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Resumo: Em meio as alteragfes que ocorrem nas cidades, com énfase no uso e ocupagéo do solo e nos deslocamentos, este trabalho
tem por objetivo avaliar os possiveis impactos decorrentes da implantagéo de Polos Geradores de Viagens (PGV's) na estrutura espacial
das cidades, conformada pelo conjunto de centros e subcentros urbanos. Como conclusdo, a partir do método desenvolvido, corrobora-
se arelacdo entre 0s PGV's e os impactos decorrentes destes na estrutura espacial da cidade objeto do estudo. Assim como, identificam-

se as atividades que mais contribuem paratal relaco.

Abstract: Among the changes that take place in the cities, especially those related to trips and to land use and occupation, this paper
aims at assessing the possible impacts caused by the implantation of trip generating developments in their spatial structure, shaped by
urban centres and subcentres. In conclusion, from the method developed in the work, the relationship is confirmed between trip gener-
ating developments and their impacts on the spatial structure of the city studied, as well as the activities that most contribute to that re-

lationship are identified.

1. INTRODUCAO

As cidades sdo organismos dindmicos, com notérias
alteracOes ao longo do tempo, inclusive em sua estru-
tura espacial, sendo o transporte um elemento chave
nessas transformagdes. O transporte tem uma fungéo
na organizagdo e na estruturagdo do espaco urbano,
uma vez que o crescimento e desenvolvimento das ci-
dades ocorreram fortemente vinculados aos sistemas
de transporte.

No Brasil, a partir, principalmente, de 1980, a estru-
tura espacial urbana sofre uma grande transformagéo —
de monocéntrica para policéntrica, passando de um
centro para uma rede composta por centro e subcen-
tros — encetando uma nova abordagem relativa ao es-
paco urbano (Kneib, 2008). Nesta mesma época, a
partir de 1980, grandes empreendimentos comecam a
entrar em operacdo, conferindo ao espaco urbano di-
Versos impactos negativos advindos do grande volume
de viagens, o que principiou a necessidade de estudar
e avaliar os impactos de tais empreendimentos, deno-
minados entdo de PAlos Geradores de Trafego. Entre-
tanto, com a evolugdo de tais estudos, verificou-se que
0s impactos advindos de tais empreendimentos eram
mais abrangentes, ultrapassavam o ambito do tréafego,
e deveriam ser analisados inclusive quanto aos impac-
tos no desenvolvimento socioecondmico e na qualida-
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de de vida da populacdo (REDPGV, 2010) e na for-
macdo de centralidades (Kneib, 2004). Assim, na ten-
tativa de um conceito que corroborasse a consideracéo
dos impactos mais abrangentes, adotou-se a denomi-
nacdo de Polos Geradores de Viagens — PGVs.

Neste contexto, o0 presente trabalho propde-se a
contribuir dentro dessa abordagem, mais abrangente,
sobre 0s impactos relacionados aos PGV's, com a an&-
lise da influéncia dos PGV's na estrutura espacial das
cidades, ao ponderar a influéncia de tais empreendi-
mentos em subcentros de um municipio especifico,
Manaus. Para tal, desenvolve-se um procedimento
metodoldgico de andlise, composto por sete etapas,
gue permite, para os casos estudados, avaliar a rele-
vancia dos PGVs na conformacéo das centralidades
urbanas.

2. AESTRUTURA ESPACIAL URBANA EO
SISTEMA DE TRANSPORTES

S0 diversos os estudos e referéncias que procuram
abordar a questéo da estrutura espacial das cidades.
Conforme abordagem que segue, essa estrutura defi-
ne-se a partir de elementos fisicos e funcionais, cen-
tralidades, nds, ou ainda processos relacionados a tais
elementos. Segundo (Franga, 2004), por exemplo, a
estrutura espacial urbana compreende a estrutura fi-
sica (espagos publicos abertos e formas construidas) e
a funciona (atividades) que, ao se interagirem mutu-
amente, geram fluxos e movimentos, possibilitando a
geracao de novas estruturas, tornando a cidade um sis-
tema configuracional dinamico.

Rochefort (1998) ressalta que a unidade de organi-
zagdo da cidade é constituida pelo conjunto de centros
necessarios para fornecer a totalidade dos servicos re-
quisitados pelas atividades e pela populagdo. Segundo
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Tabela 1. Elementos ou processos que conformam o espago urbano

Elementos/ processos que conformam o espaco urbano autor
. Cent_ro pri n(_:i pal , 0s subcentros de comércio e servigos, bairros residenciais e & Villaga (2001)
8 reasindustriais.
§ Centro, rede de centros, formando uma base para a defini¢éo das denominadas Rochefort (1998)
& _redesurbanas
W Nos (econdmicos e de acessibilidade) e links Rodrigue (2006)

Nos (locais conformados por nds em uma rede) Kazerani e Winter (2009)

" Centralizagéo e a &rea central; descentralizag8o e os nucleos secundarios; coesdo
@ easdreas especializadas; segregacao e as dreas sociais; dinmica espacial da Correa (1995)
§ segregacao; inércia e areas cristalizadas
DE_ Concentragdo; centralizagdo; descentralizago; segregacdo; e invasin-sucessao Castells (1983)

Centralidade e policentralidade

Lefebvre (2004)

0 autor, a organizacdo do espaco resulta dalocalizacio
dos diferentes centros. E em virtude da diferenca entre
0s centros, a geografia leva a definicdo de formas de
interdependéncia entre os centros, 0 que permite a
passagem de uma noc¢do de centro para uma nogao de
rede de centros, formando uma base para a definicdo
das denominadas redes urbanas, ou ainda sistema ur-
bano de um espaco.

A Tabela 1 procura sintetizar os elementos ou pro-
€essos que conformam o espago urbano, segundo a vi-
sd0 de autores pesquisados. Cabe enfatizar a impor-
tancia dos centros e subcentros, como e ementos, ou
inseridos em processos de conformagdo da estrutura
espacial urbana.

Sobre a relagdo entre a estrutura espacial urbanae o
sistema de transportes, cabe citar os estudos de John
S. Adams, que identificou ciclos construtivos nas ci-
dades americanas. Cada um desses ciclos estava rela-
cionado a mudancas na tecnologia dos transportes,
conformando padrdes distintos na organizagdo espaci-
al intra-urbana de crescimento concéntrico e expansio
radial (Taaffeet al., 1996).

Com relac@o a estudos nacionais, especificamente
sobre a centralidade no contexto dos Planos Diretores,
0 Ministério das Cidades (2004) relaciona a formagéo
e a consolidagdo dos subcentros urbanos — a multicen-
tralidade (ou policentralidade) — a eficiéncia e organi-
zacdo das cidades, pois a policentralidade € capaz de
proporcionar aos cidadéos 0 acesso aos servicos es-
senciais, dispensando-se deslocamentos motorizados,
realizando pequenas viagens a pé ou de bicicleta; ou
ainda favorece a possibilidade de acessa-los pelos
modos coletivos de transporte. Segundo o estudo, a
multicentralidade contribui para diminuir o nimero de
viagens motorizadas.

Diesendorf (2000) ressalta a policentralidade como
uma das caracteristicas das cidades que buscam a sus-
tentabilidade. Como caracteristicas dos subcentros, o
autor destaca: 0 mix de usos do solo; 0 acesso da co-
munidade a determinadas atividades, como escolas,
bibliotecas e creches; a compacidade, ou a facilidade
de alcangar as principais atividades pelos modos n&o
motorizados — a pé ou bicicleta; acesso restrito aos au-

toméveis, a presenca de, pelo menos, uma estacéo de
transporte publico (trem); a existéncia de espagos pu-
blicos.

Segundo Schwanwn et al. (2001), os estudos sobre
policentralidade estdo diretamente relacionados as
questbes dos padrdes de viagem, uma vez que a forma
urbana pode impactar diretamente o tempo e distancia
dos deslocamentos pendulares. Como resultado, os
padrbes das viagens didrias tornaram-se tangenciais e
ndo maisradiais, em grande parte das areas metropoli-
tanas. Esse resultado gerou dois comportamentos de
viagens a partir da policentralidade:

i) conforme aguns trabalhos, a policentralidade
tende a diminuir o tempo e a distancia das viagens
pendulares (Levinson e Kumar, 1994; Gordon e Ri-
chardson, 1996; Schwanwn et al. 2001, Aguilera e
Mignot, 2004; McMillen, 2004);

ii) segundo outros, o nimero de deslocamentos in-
dividuais motorizados tende a aumentar, sendo a poli-
centralidade negativa (Cevero, 1996; Ewing, 1997).
Isso se da caso ainfra-estrutura de transporte coletivo
e 0 incentivo aos modos ndo motorizados ndo acom-
panhem as novas centralidades (Schwanwn et al.
2001; Aguilerae Mignot, 2004).

Ao serelacionar PGV's e subcentros, observa-se que
a principal caracteristica dos PGVs é o impacto ad-
vindo da geracdo de viagens. Nesse sentido, pode-se
estabelecer uma comparacdo entre os estudos citados
anteriormente:

i) de acordo com os trabalhos que afirmam que a
policentralidade tende a diminuir o tempo e a distan-
cia das viagens pendulares, a conformagdo de uma
nova centralidade advinda da implantagdo de um PGV
seria benéfica a estrutura da cidade;

ii) porém, segundo os demais trabal hos, pode-se es-
timar que caso a implantacdo de um PGV leve a as-
censdo de um novo subcentro e caso a infra-estrutura
de transporte coletivo e o incentivo aos modos néo
motorizados ndo acompanhem a nova centralidade (S
chwanwn et al. 2001; Aguilera e Mignot, 2004), isso
poderia impactar negativamente, com o0 aumento do
nimero de deslocamentos individuais motorizados,
agravando ainda mais os impactos negativos decorren-
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tes daimplantac&o do citado polo.

Tais abordagens ratificam mais uma vez a impor-
tancia da andlise dos subcentros, assim como dos ele-
mentos que contribuem para sua formagéo, de maneira
a tornar a policentralidade positiva para o espaco; e
possibilitar a adocéo de politicas especificas segundo
a vocacdo ou potencialidade do subcentro, com rela-
¢&o a sua acessibilidade e a mobilidade das pessoas.

3. PGVS E A ESTRUTURA ESPACIAL
URBANA

Sdo diversas as fontes bibliograficas existentes que
denominam empreendimentos que geram um grande
nimero de viagens como Polos Geradores de Trafego
(PGTs). Até o0 ano de 2003, esse conceito foi bastante
trabalhado com relagdo aos impactos no trénsito e na
circulagdo. Como exemplos, apontam-se os estudos da
Companhia de Engenharia de Tr&fego de Sao Paulo
(CET), de 1982; de Grando, de 1986; do Departamen-
to Nacional de Transito (DENATRAN), de 2001; e de
Portugal e Goldner, de 2003.

Os estudos afetos ao tema contribuiram para a evo-
lucdo desse conceito, que deixou de considerar apenas
o tréfego (individual) motorizado gerado pelo empre-
endimento, passando a considerar as viagens em geral;
além dos impactos relacionados ap polo ndo mais so-
mente nos sistemas viario e de transportes, como tam-
bém no desenvolvimento socioecondémico (Kneib et
al., 2009). Como principais estudos, destacam-se 0s
conceitos de Empreendimentos Geradores de Viagens
e Centros Geradores de Viagens (Kneib, 2004) e de
Polos Geradores de Viagens — PGVs, da Rede Ibero
Americana de Estudos de Polos Geradores de Viagens
(2005).

Assim, posteriormente ao ano de 2005, esse novo
conceito ganhou forgas e, na literatura naciona rela-
cionada ao plangjamento dos transportes, os grandes
empreendimentos urbanos passaram a ser denomina
dos Polos Geradores de Viagens — PGVs. Os PGVs
s80 descritos como equipamentos potenciais geradores
de impactos nos sistemas vi&rios e de transportes
(congestionamentos, acidentes e naturais repercussbes
no ambiente) como também no desenvolvimento so-
cioecondmico e na qualidade de vida da populacéo
(REDPGV, 2010). A adogdo dessa denominagéo, as-
sim como seu conceito, mostra uma evolucgéo dos es-
tudos e da considerac&o dos impactos gerador por esse
tipo de empreendimento.

O trabalho de Kneib (2004) destaca a grande rela-
¢80 entre tais empreendimentos e as centralidades ur-
banas. Segundo o trabalho, o ferramenta tedrico-
conceitual dos centros urbanos aplica-se para caracte-
rizar tais empreendimentos. E ao aplicar tal ferramen-
tal aos PGV, o trabalho descreve, simplificadamente,

0 seguinte processo andogo ao ocorrido em areas cen-
trais: aimplantacéo e operagdo do empreendimento a-
tribui caracteristicas de centralidade a é&rea; atrai um
grande nimero de pessoas, gerando um determinado
nimero de viagens; atera os padrdes de uso e ocupa-
¢80 do solo, atraindo novas atividades e novas cons-
trugdes; com 0 aumento da demanda por areas seus
terrenos sdo valorizados, atraindo mais atividades,
mais construcdes, e conseglientemente um ndmero a-
dicional de viagens, formando um processo ciclico.
Neste processo, é destacada a relevancia da acessibili-
dade no processo de ascensdo ou degradacdo da nova
centralidade.

O trabalho introduz o conceito de Centros Gerado-
res de Viagens (CGV's), definindo-os como atividades
urbanas de grande porte, que atribuem caracteristicas
de centralidade a sua &rea de influéncia e impactam o
ambiente urbano por meio de geragcdo de viagens, po-
dendo causar ateracBes significativas nos padrdes de
uso, ocupacdo e valorizagdo do solo em suadreadein-
fluéncia imediata (Kneib, 2004), e comprova a aplica-
bilidade desse conceito para um caso especifico. Esta
de PGTs (Polos Geradores de Tréfego), ao contribuir
com a necessidade de destacar que a andlise de tais
polos deveria ser mais abrangente — englobando inclu-
sive impactos na estrutura espacial das cidades — e ndo
apenas focada no tréfego. Aspectos contemplados,
posteriormente, em abordagens que passaram a consi-
deré-los como Polos Geradores de Viagens.

Em resumo, com relacdo aos PGV's e & estrutura es-
pacial das cidades, cabe destacar que aimplantacéo de
grandes empreendimentos impacta toda a estrutura ur-
bana da &rea em que tais empreendimentos sdo inseri-
dos, podendo contribuir para a formagdo de novas
centralidades. Neste contexto, o presente trabalho
propde-se a estudar, quantitativamente, no caso de um
municipio especifico, a influéncia dos PGV's na con-
formacdo das centralidades e, por conseguinte, a in-
fluéncia desses empreendimentos na ateracdo da es-
trutura espacia urbana. No &mbito de andlise de PGV's
e centralidades, s8o raros os estudos que procuraram
avaiar tal relagdo, principalmente de forma quantita-
tiva

4. PROCEDIMENTO METODOLOGICO
PROPOSTO

Depois de abordada a relacéo entre a estrutura espaci-
a das cidades e o transporte, com énfase na geracéo
de viagens, assim como os possiveis impactos decor-
rentes da implantacdo de PGV's na estrutura espacial
das cidades, esse item apresenta a metodol ogia desen-
volvida para a andlise da relevancia dos PGV s na con-
formagéo das centralidades urbanas. No item seguinte,

TRANSPORTES, v. XVIII, n. 1, p. 27-35, margo 2010

29



| 1. Gonstituicéo da base de dados

*Restituicio aerof. do municipio

*Base vetorial daszonasde trafego
*Base vetorial dos setores censitarios

| 2. Identificacéo dos subcentros

I_L «Pesquisa Origem-destino
Trabalho de Kneib (2008)

| 3. Identifica¢éo dos PGVs nos subcentros

I—Ie Material da CET (1982)

| 4. Calculo da érea dos PGVs nos subcentros

I_\» Software CADe SG

| 5. Célculo do nimero de viagens geradas pelos PGVs I—g Taxasdo ITE(2001 6 2008)

| 6. Obtencao do numero de viagens geradas no subcentro h Trabalho de Kneib (2008), Pesquisa

Origem-destino

| 7. Comparagdo entre os valoresdasetapas5e 6

Figura 1. Procedimento metodoldgico adotado

tal procedimento € aplicado em um estudo de caso es-
pecifico, realizado no municipio de Manaus. Destarte,
como metodologia de trabalho, adotou-se o procedi-
mento composto por sete etapas, ilustrado na Figura 1.

Com relagdo a identificagdo dos subcentros urba-
nos, séo diversas as metodologias existentes (como
Giuliano e Small, 1991; Anderson e Bogart, 2001; Pan
e Ma, 2006) que baseiam sua identificagdo na variavel
densidade e nimero de empregos. Neste trabalho, para
a identificagdo de subcentros urbanos, adotaram-se o
conceito e a metodologia desenvolvida por Kneib
(2008), que define subcentro como uma area com
nimero de viagens geradas significantemente maior
do que as areas vizinhas. Para medir tal significancia,
0 estudo utiliza estatistica espacial. Segundo a autora,
avariavel geracdo de viagens consegue refletir as ca-
racteristicas inerentes as areas centrais, independente
de seu uso. Assim, também foram adotados os subcen-
tros identificados pelo trabalho de Kneib (2008) paraa
cidade objeto do estudo de caso, Manaus.

Para a categorizagdo de empreendimentos como
PGV, foram usados critérios baseados nas classifica
¢Oes da CET (1982), a partir dos quais foram focados
empreendimentos ndo domiciliares. 1sso se deve a
uma limitagdo metodol 6gica, uma vez que os dados de
domicilios utilizados sio provenientes de Setores
Censitarios e estéo agrupados, impossibilitando sua
classificagdo nos critérios de PGV's estabel ecidos que,
segundo a CET (1982), sdo conjuntos residenciais a
cima de 200 unidades. Para o cdlculo das viagens ge-
radas para PGV's e demais usos, adotaram-se as taxas

de geracdo de viagens do ITE (2001 e 2008), confor-
me Tabela 2.

5. ESTUDO DE CASO

Com base na metodol ogia apresentada no item 4, este
trabalho pretende examinar, quantitativamente, a exis-
téncia de PGV's e seu porte, quando inseridos nos sub-
centros identificados, de forma a verificar se o concei-
to desenvolvido por Kneib (2004) € aplicavel ao mu-
nicipio de Manaus. Para tal, mede-se o percentual do
nimero de viagens geradas em cinco zonas de trafego,
especificamente por empreendimentos classificados
como PGV's, com foco em usos ndo domiciliares, com
relacdo as viagens totais dos subcentros identificados.

Sobre Manaus, cabe destacar que esté localizada no
estado do Amazonas, na regido Norte do Brasil. Pos-
sui uma populagdo de 1.738.641 habitantes (IBGE,
2009) e constitui uma das dez maiores cidades do Bra-
sil. Seu crescimento, a partir do ano de 2000, foi bas-
tante acelerado e a infra-estrutura para o transporte
ndo conseguiu acompanhar esse crescimento no mes-
mo ritmo (Prefeitura de Manaus e Ceftru, 2006).

A Figura 2 apresenta os subcentros identificados pa-
raaZonade Tréfego 120, enquanto o Quadro 1 apre-
senta 0s PGV's presentes nos subcentros identificados.
A Figura 3 apresenta o nimero de viagens geradas por
PGV's com relacéo as viagens totais dos subcentros 1,
2,3e4.

Observa-se, na Figura 3, que todos os subcentros
apresentaram mais de 60% de suas viagens geradas

Tabela 2. Taxas de geracéo de viagens diarias para PGVs e demais usos com base em taxas do ITE (2001 e 2008)

Uso Taxa de geracdo de viagens  Unidade
Residéncia 9,5000 un
Salide 0,3678 m?
Educagéo 0,2508 m?
Publico/I nstitucional 0,7420 m?
Comércio/Servigo 0,7549 m?
IndGstria 0,0750 m?
Lazer 0,1845 m?
Terminais de Transporte 0,0920 m?
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Figura 2. Subcentros identificados para a Zona de
Trafego 120
por empreendimentos classificados como PGV's, 0 que
confirma a abordagem presente no trabalho de Kneib
(2004) para a ZT 120, na qual os PGV's contribuem
sobremaneira para a existéncia e/ou consolidacéo dos
respectivos subcentros nessa zona.

Ainda com relagdo aos usos dos subcentros da ZT
120, destaca-se que, no subcentro 1, com relagdo ao
percentual de viagens de PGV's geradas por atividade,
predomina o uso institucional, com 67%; no subcentro
2 também predomina o uso institucional, com 57%; no
subcentro 3 predomina o0 uso comercial, com 73%;
enguanto no subcentro 4, o uso predominante é o ins-
titucional, com 66%. Tais dados possibilitam identifi-
car quais usos desenvolvidos como PGVs foram mais
relevantes para a formac&o dos subcentros dessa zona.

Anaogamente a zona 120, foram feitas andlises pa-
ra as zonas 105, 115, 504 e 406, apresentadas nas Fi-
guras 4 a7, respectivamente.

Para facilitar o entendimento, foram elaborados gré-
ficos que procuram demonstrar a relagdo entre as via-
gens totais dos subcentros e as viagens decorrentes de
PGV, conforme visualizagdo nas Figuras 8 a 11, se-
gundo as quais é possivel observar:

= Com relagdo azona 105 — observa-se, na Figura
8, que 0 subcentro 2 apresenta mais de 60% de
suas viagens geradas por empreendimentos
classificados como PGVs, o que também con-
firma o trabalho de Kneib (2004), para esse ca-
so. Sobre o percentual de viagens de PGV's ge-
radas por atividade, predomina o uso institucio-
nal, com 46%. Ja para o subcentro 1, ndo foi ve-

Quadro 1: PGVs presentes nos subcentros identificados na Zona 120

Subcentro 1 - PGVs

Subcentro 3 - PGVs

Empreendimento Uso m2 | viagens geradas Empreendimento Uso m2 | viagens geradas
Companhia CPRM |[institucional | 3400 2522.65 Comércio comercial | 9390 7088.26
Igreja institucional | 3110 2307.49
Jornal institucional | 4175 3097.67 Viagens totais de PGVs 7088.26
Incra institucional | 3000 2225.87 % viagens do subcentro 73.45
INPA institucional | 29270 21717.07
Escola educacional | 5550 1391.94
Escola educacional | 2400 601.92
Campo de futebol |clube/lazer 1900 350.55
Campo de futebol _|clube/lazer 4780 881.91
Quadra de esporte |clube/lazer 700 129.15
Clube clube/lazer 1000 184.50
Viagens totais de PGVs 35410.72
% viagens do subcentro 62.71

Subcentro 2 - PGVs Subcentro 4 - PGVs

Empreendimento Uso m2 | viagens geradas Empreendimento Uso m2 | viagens geradas
Corpo Bomb institucional | 4131 3065.02 Policia Militar instituciond 9390 4567.00
Policia Militar institucional | 3000 2225.87
Colégio educacional | 3540 887.83 Viagens totais de PGVs 4567.00

% viagens do subcentro 66.15
Viagens totais de PGVs | 6178.72
% viagens do subcentro | 69.15
120
100
26.55
80 | 37.29 30.85 33.85
60 O Outras viagens
@ Viagens de PGVs
40 +— I
62.71 69.15 S8 66.15
20 +
0
Subcentro 1 Subcentro 2 Subcentro 3 Subcentro 4

Figura 3. Numero de viagens, em percentual, geradas por PGVs, com relagdo as viagens totais dos subcentros identificados

paraa ZT 120
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Figura 4. Subcentros identificados para a Zona de Trafego 105

Figura 5. Subcentros identificados para a Zona de Trafego 115

Figura 6. Subcentros identificados para a Zona de Trafego 504

N

rificada tal observacdo, uma vez que este apre-
sentou apenas 24% das viagens geradas por
PGVs;

Com relagéo a zona 115 — observa-se, na Figura
9, que ambos 0s subcentros apresentam mais de
70% de suas viagens geradas por empreendi-

Figura 7. Subcentros identificados para a Zona de Tréifego 406

mentos classificados como PGVs, o que con-
firma o trabalho de Kneib (2004), para o caso
da ZT 115. O subcentro 1 apresenta 60% das
viagens de PGV s geradas pela atividade salide,
enguanto o uso predominante no subcentro 2 é
o institucional, com 51%;
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= Com relagdo a zona 504 — observa-se, na Figura
10, que os subcentros ndo apresentaram influ-
éncias significativas de PGVs. Entretanto, devi-
do a limitagdo metodol6gica para a andlise de
PGVs domiciliares, apresentada no item 4, tal
andlise era esperada, uma vez que todos os sub-
centros apresentaram grande nimero de viagens
geradas pelo uso domiciliar: subcentro 1, com
37% das viagens geradas pelo uso domiciliar;
subcentro 2, com 95% das viagens, subcentro 3,
com 50%, e subcentro 4, com 71%. Tais dados
ressaltam que, apesar desta metodologia néo en-
focar subcentros domiciliares, estes se mostra-
ram relevantes no processo de conformacdo da
estrutura espacial urbana;

= Com relagdo a zona 406 — observa-se, na Figura
11, que os subcentros apresentam mais de 60%
de suas viagens geradas por empreendimentos
classificados como PGVs, o que também con-
firma o trabalho de Kneib (2004), para o caso
da ZT 406. Sobre o percentua de viagens de
PGVs geradas por atividade, predomina, no
subcentro 1, o uso comercial, com 55%; no
subcentro 2, o uso institucional, com 77%; no
subcentro 3, também o uso ingtitucional, com
67%.

Com base nos dados analisados, sobre a influéncia
dos PGV's na formagdo das centralidades, observa-se
gue dos 15 subcentros analisados, 10 apresentaram
nimeros de viagens geradas por PGVs superiores a
60%, 0 que corrobora o conceito de Kneib (2004) para

esses casos. Com relacdo aos usos e atividades que
mais geram impactos na formag&o e consolidacéo de
centralidades, nos 15 casos estudados, merece desta-
gue o uso institucional, com 7 subcentros que tiveram
a predominancia de viagens geradas por esse UsO; se-
guido do uso comercia, com 4; do uso domiciliar,
com 3 e, por fim, do uso salde, com 1. Ou segja, em
conformidade com os casos estudados, PGV's de usos
institucionais e comerciais mostraram-se 0s mais rele-
vantes na aterac&o dessa estrutura espacial urbana

Sobre a importancia dos PGV's na conformagdo de
centralidades, cabe ressaltar que um dos principais ob-
jetivos do desenvolvimento de teorias e estudos relati-
vos a fungdo e a estrutura espacia urbana consiste em
elaborar técnicas de previsdo e estimativas, especial-
mente para uma avaliago das alternativas de atuacdo
publica. A possibilidade de avaiacéo de aternativas
pode proporcionar um valioso guia para aformagdo de
diretrizes de atuacéo dos gestores de determinado es-
paco urbano.

Destarte, com relacdo a formagdo de diretrizes de
atuacdo dos gestores de determinado espago urbano e
com base nos dados apresentados, é possivel fazer as
seguintes consideracdes. a0 se permitir a construcdo
de determinados empreendimentos na cidade, o pro-
cesso de plangjamento urbano deve considerar a pos-
sibilidade de que a implantacdo de tais empreendi-
mentos inicie a conformacdo de uma nova centralida
de, 0 que vai acarretar em um processo de alteracéo de
uso, ocupacdo, valorizacdo do solo e atracdo de fluxos
e novas atividades. E notdrio, ainda, que tal processo
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Figura 8. Numero de viagens geradas por PGVs, em percentual,
com relag&o as viagens totais dos subcentros identifica-
dos para a ZT 105

Figura 9. Namero de viagens geradas por PGVs, em percentual,
com relagéo as viagens totais dos subcentros identifica-
dos para a ZT 115
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Figura 11. Numero de viagens geradas por PGVs, em percentual,
com relagdo as viagens totais dos subcentros identifi-
cados para a ZT 406
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impactard a estrutura espacial urbana da cidade em
questéo.

Resta saber se a estrutura espacial da cidade: (i)
comportara este novo subcentro, se ele é desgavel e
deve ser potenciaizado; (ii) ou se ele ndo € desejavel
e devem ser discutidas medidas para frear seu cresci-
mento.

Ainda com relagdo a formagao de diretrizes de atua-
¢ao, segundo estudos, a policentralidade contribui pa-
ra diminuir o nimero de viagens motorizadas, pois é
capaz de proporcionar aos cidaddos 0 acesso aos ser-
Vigos essenciais por modos coletivos e ndo motoriza-
dos. Assim, corroborando essa assertiva, destaca-se
gue aimplantacdo de PGV's e a conformagéo de novas
centralidades, quando desejadas e plangjadas, podem
contribuir para a reversdo da matriz moda atual no
Brasil ao incentivar, nesses novos subcentros, modos
col etivos e ndo motorizados de transporte.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho buscou avaliar ainfluéncia dos PGVs na
estrutura espacial das cidades, a partir de uma metodo-
logia desenvolvida para a andlise da relevancia dos
PGV s na conformacéo das centralidades urbanas. Para
tal, mediu-se 0 nUmero de viagens geradas especifi-
camente por empreendimentos classificados como
PGVs com relacdo as viagens totais dos subcentros
identificados.

Com base nos dados analisados, sobre a influéncia
dos PGV's na formag&o das centralidades, dos 15 sub-
centros analisados, 10 apresentaram numeros de via
gens geradas por PGV s superiores a 60%, corroboran-
do arelagdo entre os PGV s e caracteristicas de centra-
lidade na &rea em que se inserem. Com relagdo aos
usos e atividades que mais geram impactos na forma:
¢do e consolidacdo de centralidades, em conformidade
com os casos estudados, PGV's de usos institucionais e
comerciais mostraram-se 0s mais relevantes na altera-
¢a0 dessa estrutura espacial urbana.

Como limitagBes do trabalho, o mesmo focou ape-
nas na andlise de PGV's ndo domiciliares. Entretanto,
0 estudo da Zona 504 demonstrou a necessidade de se
considerarem os subcentros com uso domiciliar, a
brindo uma nova frente de pesquisa, uma vez que se
necessita investigar, mais detalhadamente, os PGVs
residenciais, ou conjuntos desses PGV's, e seus impac-
tos na estrutura espacial das cidades. Essa observacéo
assume relevancia ao questionar: (i) metodologias de
identificacdo de subcentros que baseiam sua investi-
gacdo apenas na varidvel niumero de empregos; (ii)
movimentos de renovacdo de centros urbanos com a
reocupacdo de edificios (antes comerciais) para 0 Uso
domiciliar, assim como sobre qua seria 0 impacto
dessa ocupagéo no contexto dos subcentros.

No contexto do planejamento urbano e de transpor-
tes, torna-se fundamental entender o processo de con-
tribuicdo dos PGVs na conformacéo de centralidades,
uma vez gque a andlise da estrutura espacial urbana de
uma cidade, a partir da sua rede de centro e subcen-
tros, pode contribuir, sobremaneira, para embasar di-
retrizes de ordenamento territorial.

Como estudos a serem desenvolvidos a partir do
presente trabalho, sugere-se:

= Aplicar 0 procedimento proposto em outros
subcentros localizados em cidades distintas,
procurando avaliar se a relagdo encontrada nes-
te trabalho repete-se em outros subcentros, as-
sim como identificar e confirmar as atividades
mais significativas para a formacéo e consoli-
dacdo de centralidades;

* |nvestigar, mais detalhadamente, os PGVs resi-
denciais, ou conjuntos desses PGV, e seus im-
pactos na estrutura espacial das cidades;

= Entender o processo de contribui¢gdo dos PGV's
na conformagao de centralidades, uma vez que,
sendo os subcentros um dos tipos de nés da re-
de de transporte, estes podem contribuir para o
planejamento de determinados nos, consolidan-
do diretrizes de plangamento dos sistemas de
transporte, com énfase para 0 sistema de trans-
porte publico;

» Gerar estudos que analisem a acessibilidade nos
PGV, nos subcentros e nas demais &reas da ci-
dade com destino a estes, permitindo a adoc&o
de politicas para incentivar ou restringir deter-
minados modos de deslocamento; e contribuir
paraincentivar, nesses locais, modos coletivos e
nao motorizados de transporte.
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