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RESUMO

Este trabalho apresenta uma estrutura de andlise espaco-temporal para identificacdo das alteracdes causadas por
empreendimentos geradores de viagens ja implantados no uso, ocupacdo e valorizacdo do solo. A consideracdo
de tais alteracdes é de extrema importéncia para o planejamento de transportes, uma vez que estdo diretamente
relacionadas com o nimero de viagens geradas em determinada drea. Como ferramental utiliza-se a tecnologia
de Sensoreamento Remoto (SR) e o Sistema de Informacdes Geogrificas (SIG). Através da utilizacdo de
elementos espaciais e temporais, a integracdo entre o SR e o SIG torna possivel visualizar situagdes anteriores e

posteriores a implantacdo do empreendimento, proporcionando uma maior flexibilidade e facilidade na
identificacdo das alteracdes ocorridas. Para demonstrar a viabilidade da estrutura de andlise desenvolvida
apresenta-se o estudo de caso sobre um Shopping Center.

ABSTRACT

This paper presents a structure of spatial-temporal analysis for identification of changes caused by trip generators
already installed in terms of land use, occupation and valorization. The consideration of such changes is
extremely important for transport planning, once they are directly related with the number of generated trips in
the influenced area. Remote Sensing (RS) and Geographic Information System (GIS) are used as tools, through
the use of spatial and temporal elements. The integration between RS and GIS makes possible to visualize before
and after situations related to the development implantation, providing a larger flexibility and facility in order to
identify occurred alterations. To show the viability of the developed analysis structure, a Shopping Center case is
presented.

1. INTRODUCAO

Historicamente, o crescimento e desenvolvimento das cidades estdo fortemente ligados aos
sistemas de transporte. Dentre esses, o transporte coletivo urbano e o automével foram
fundamentais para o desenvolvimento dos centros urbanos e posteriormente, favoreceram
também sua saturacdo e a perda da acessibilidade nas dreas centrais (Ferrari, 1979). O
processo de saturacdo e perda da acessibilidade dos centros urbanos contribuiu para a
descentralizacdo de atividades, beneficiada pelo uso cada vez mais intenso do automovel,
favorecendo o surgimento de empreendimentos de grande porte para comportar estas
atividades. Esses empreendimentos atraem uma grande quantidade de usudrios e, por
conseqiiéncia, viagens e sdo denominados P6los Geradores de Trafego (CET, 1983; Silveira,
1991; Goldner, 1994; DENATRAN, 2001; Portugal e Goldner, 2003).

Comumente, nas metodologias existentes e nos estudos sobre Pdlos Geradores de Trafego
(PGTs) sdo avaliados os impactos causados nos sistemas vidrio e de circulagdo, fornecendo a
base para o planejamento operacional do sistema e a proposi¢do de medidas mitigadoras.
Todavia, os impactos no ambiente urbano, no uso e ocupacdo do solo, as mudancas temporais
e espaciais provocados pela implantagdo e operacdo de empreendimentos geradores de
viagens, sdo pouco considerados. Tais impactos, a médio e longo prazo, se refletem em
alteracdes nos padrdes de uso e ocupagdo do solo na drea de influéncia dos empreendimentos,
através de adensamentos, novas construgdes e mudancas de atividades. A andlise dessas
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alteracdes € de extrema relevancia para o planejamento de transportes, uma vez que podem
subsidiar com informacgdes das viagens adicionais que, somadas as viagens geradas pelo
empreendimento, podem vir a comprometer a capacidade do sistema vidrio e de transportes na
drea influenciada pelo empreendimento.

Neste contexto, o objetivo do presente trabalho € apresentar uma estrutura de analise espago-
temporal para identificac@o das alteragdes nos padrdes de uso, ocupacao e valorizagao do solo
na area de influéncia do empreendimento gerador de viagens. A estrutura de andlise procura
atender a quesitos tais como: facilidade de implementacdo, economia, exploragdo das
caracteristicas espaciais e temporais, flexibilidade e simplicidade para elaboragio e andlise de
situagdes. Para a avaliacdo espago-temporal, utiliza-se como ferramental a tecnologia de
Sensoreamento Remoto (SR) e o Sistema de Informagdes Geograficas (SIG). Assim, neste
trabalho sdo apresentados o referencial tedrico, sobre fatores de alterac@o da estrutura urbana;
abordagens existentes na literatura sobre empreendimentos geradores de viagens; aspectos
relativos ao SR e ao SIG; a estrutura de andlise elaborada e sua aplicagdo em um estudo de
caso.

2. FATORES DE ALTERACAO DA ESTRUTURA URBANA

Este item aborda aspectos relativos aos fatores locacionais, que explicam o processo de
alteracdo do uso e ocupacdo do solo em areas proximas a grandes empreendimentos; e
aspectos relativos aos fatores econdmicos, que explicam o processo de valorizacdo de areas
no entorno de empreendimentos geradores de viagens.

2.1 Fatores Locacionais

Através da utilizacao dos fatores locacionais, inicialmente aplicados para analisar os impactos
gerados pelas industrias (Ferrari, 1979), é possivel explicar o processo de alteracdo do uso e
ocupagdo do solo nas areas proximas aos empreendimentos geradores de viagens. Nessas
areas proximas os padrdes de uso do solo tendem a sofrer alteragcOes para abrigar atividades
relacionadas ou complementares as atividades desenvolvidas nos empreendimentos. Os
fatores locacionais sao forcas de atragdo ou repulsio que contribuem para determinar a
localizagdo mais econdmica das atividades produtivas ou para concentrar ou dispersar a
atividade dentro do espaco fisico-territorial. Toda localizag¢do das atividades econdmicas tem
por objetivo maximizar lucros e minimizar custos de produgao. As teorias locacionais foram
aplicadas com énfase na localizacao industrial (Ferrari, 1979).

Dentre os fatores locacionais, Mota (1968) destaca os fatores técnico-locacionais, ou
economias de aglomeracao, referindo-se a concentragdes espaciais da indudstria com o
objetivo de obtengdo de custos menores de producgdo, através da agregacdo de diferentes
unidades produtoras em um lugar comum. Subdividindo-se em: i) economias de escala -
derivadas das escalas 6timas de fatores, produtos ou da substituicdo de processos de produgao,
com a finalidade de aumentar a eficiéncia da producdo como um todo; ii) economias de
localizagdo - s@o economias externas que derivam da localizagao relativa de industrias
semelhantes ou complementares entre si, com o objetivo de obten¢cdo de vantagens
econOmicas; iii) economias de urbanizagdo - s@o economias externas que derivam da
aglomerag¢ao, em um mesmo lugar, de industrias distintas, com a possibilidade de utilizagdo
de elementos em comum.
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Nas economias de urbanizagdo, os processos de alteracdo do uso do solo em torno de
determinado empreendimento podem ser explicados pelos fatores locacionais. Nesses fatores,
as atividades tendem a aglomerar-se em atendimento as economias de escala, de localizagdo e
de urbanizacdo, em busca do mercado consumidor e das melhorias urbanas advindas da
implantacdo do empreendimento gerador de viagens

2.2 Fatores econdémicos

Ferrari (1979) atribui os valores do solo urbano a trés elementos principais: i) aos custos de
urbanizac¢do, que compreende as despesas publicas ou privadas utilizadas para a implantagao
de servicos publicos de infra-estrutura; /) a maior ou menor acessibilidade as atividades; e,
iii) a renda do terreno, incluindo a perspectiva de valoriza¢do da area.

Para Garner (1971), o valor de um terreno € afetado por muitos fatores, em especial pela sua
localizagdo com relagdo a outros usos e sua acessibilidade. Desta maneira, os valores mais
altos estdo associados a localiza¢des de grande acessibilidade. Garner (1971) ressalta que trés
fatores se mantém constantes na estrutura de todas as cidades: i) os valores do solo sao
maximos no centro e decrescem de forma mais ou menos constante em diregdo a periferia; i7)
os valores do solo sdo mais altos ao longo das principais artérias de trafego; e, iii) sobre
interse¢des de artérias principais concentram-se dreas com os maximos valores locais.

Dentro dos valores locais, existe a Planta Genérica de Valores (PGV) que € um instrumento,
de responsabilidade das prefeituras municipais, e serve de base para calculo dos impostos que
incidem sobre a propriedade urbana. Segundo Brondino (1999) uma das etapas para
elaboragdo de uma PGV consiste na plotagem dos pdlos de valorizagdo. Brondino (1999)
descreve os pdlos de valorizagdo como pontos ou linhas, a partir dos quais a distribui¢ao de
valor dentro do perimetro urbano se faz de forma decrescente. Classifica-os de acordo com o
grau de importancia e influéncia, em principais e secundarios. Destaca como exemplo de polo
principal os centros comerciais, classificando-os como pélos principais pontuais.

Neste contexto € possivel destacar que um empreendimento gerador de viagens, ao favorecer
o acesso a suas atividades, se inserido em um local provido de infra-estrutura adequada, pode
ser considerado um pdlo de valorizacdo, tendendo a elevar o preco das dreas proximas a ele,
influenciando inclusive os valores da PGV.

3. EMPREENDIMENTOS GERADORES DE VIAGENS

3.1 Conceitos

Sao diversos os estudos que denominam empreendimentos geradores de viagens como Pélos
Geradores de Trafego (PGTs). Segundo a Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo
(CET, 1983), consideram-se PGTs empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulagdo em seu
entorno imediato podendo prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar
condi¢des de seguranga de veiculos e pedestres. Tal conceito é similar ao apresentado pelo
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2001). Outro conceito relevante é o
apresentado por Portugal e Goldner (2003), onde sao considerados PGTs, os locais ou
instalagdes de distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de
produzir um contingente significativo de viagens.
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3.2 Metodologias para avaliacao de impactos causados por PGTs

Existem, na literatura, diversos trabalhos que avaliam impactos causados por PGTs. A seguir
abordam-se os aspectos relativos a trés metodologias: do CET (1983), do DENATRAN
(2001) e de Goldner (1994).

A CET (1983) enfatiza a necessidade de prevencao de focos de congestionamentos futuros,
através do controle da localizacao e instalac@o de pélos geradores de trafego. Como principais
problemas, a CET destaca os relacionados a operagio do sistema viario, dividindo-os em dois
grupos: i) reflexos negativos na circulagdo - congestionamento nas vias do entorno,
interferéncia com o trafego de passagem; dificuldades de acesso ao empreendimento, aumento
dos niveis de acidentes de trafego; ii) reflexos negativos no estacionamento - provocando
estacionamento em zonas residenciais, estacionamentos irregulares.

O DENATRAN (2001) trabalha com dois planos distintos de analise, que sao complementares
entre si: i) andlise de impactos sobre as vias de acesso e adjacentes ao empreendimento -
congestionamentos, pontos criticos de circulagdo e seguranca, reducdo ou esgotamento da
capacidade de trafego; escassez de vagas de estacionamento; e, ii) andlise do projeto
arquiteténico do empreendimento - caracteristicas dos acessos, dos elementos de circulagido
internos ao empreendimento, suficiéncia das vagas de estacionamento e carga/descarga.

Goldner (1994) avalia o impacto de shoppings centers no sistema viario, contemplando nao
somente as viagens por automével, como também por Onibus e a pé. Ressalta que a
metodologia americana nao & especifica para shoppings centers e existem diferencas
marcantes entre a realidade americana e a brasileira, principalmente quanto a localizagdo dos
empreendimentos e a escolha modal. Trés aspectos desta metodologia merecem destaques
quanto a evolugdo do processo: i) a projecao da situagdo atual nos anos zero, 5 e 10; i) analise
de desempenho nos anos zero, 5 e 10; e, iii) o processo de tomada de decisdo (Portugal e
Goldner, 2003).

A Tabela 1 apresenta um resumo dos principais aspectos presentes em cada metodologia,
onde é possivel observar que sdo considerados, sob o aspecto temporal, apenas o curto € o
médio prazo, sem abordar periodos longos apds a implantagdo, nem mesmo as caracteristicas
espaciais. Além disso, as metodologias estdo voltadas para a andlise dos impactos que o
empreendimento causa nos sistemas vidrio e de circulagdo, ndo apresentando como objetivo a
analise, os demais impactos.

Tabela 1: Principais aspectos das metodologias de andlise de PGTs
METODO ASPECTOS CONSIDERADOS PERIODO OBJETIVOS

CET — SP Viagens geradas pe!o emprecndjmento;
(1983) demanda para estacionamento; impactos Curto prazo
nas vias
Viagens geradas pelo empreendimento;
demanda para estacionamento; oferta e
pontos criticos; diferentes modos (a pé,
automoével, dnibus); projecdo e desempenho
nos anos 0, 5 e 10; situagdes alternativas

Avaliagdo dos impactos de PGT’s na
circulacdo e no estacionamento

Avaliag@o dos impactos de shoppings

Médio centers brasileiros no sistema vidrio,

prazo contemplando viagens por automével,
por Onibus e a pé

Goldner
(1994)

Andlise dos impactos sobre as vias;
Curto prazo andlise do projeto quanto aos acessos e
estacionamento.

DENATRAN Viagens geradas pelo empreendimento;
(2001) demanda para estacionamento
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3.3 Area de Influéncia

Nos estudos relacionados a podlos geradores de trafego, a drea de influéncia de um
empreendimento “representa a delimitagdo fisica do alcance do atendimento da maior parte
de sua demanda” (Silveira, 1991). A maioria das defini¢des existentes aplica-se a darea de
influéncia de shoppings centers, representando o espago geografico sobre o qual o
empreendimento exercerd influéncia econdmica e atragdo de fluxos, permitindo o
planejamento operacional do sistema vidrio deste espago. Alguns estudos (Grando, 1986;
Portugal e Goldner, 2003) utilizam-se do tragado de isolinhas, com destaque para isdcronas
(linhas de tempos iguais marcadas a partir do empreendimento gerador de viagens) e isocotas
(linhas de distancias iguais em formato circular, tendo como centro o empreendimento
gerador de viagens).

E enfitica a preocupacio dos estudos existentes em planejar operacionalmente, dentro da drea
influenciada, os sistemas vidrios e de transporte para absorver a demanda gerada pelo
empreendimento. Porém, ressalta-se que os demais impactos causados pelo empreendimento,
no ambiente urbano, geralmente, nao sao considerados.

3.4 Impactos causados por PGTs

Os conceitos de PGTs, assim como as suas metodologias de andlise, enfocam os impactos
causados no sistema vidrio e de circulacdo. Todavia, tais impactos refletem-se de maneira
mais ampla no ambiente urbano, com destaque para alteragdes no uso e ocupagio do solo. O
trabalho de Silveira (1991) descreve que os impactos provenientes desses empreendimentos
também ocorrem em nivel ambiental, com destaque para condi¢des do meio ambiente,
caracteristicas histérico-culturais e organizacdo do espago urbano. Sobre esse ultimo, ressalta
que a presenca de polos geradores de trafego causa, muitas vezes, alteracdo do valor dos
terrenos, uso do solo, densidade e ocupagdo fisica do solo. Estes impactos sdo de extrema
relevancia para o planejamento de transportes, uma vez que estdao diretamente relacionados ao
ndmero de viagens geradas.

4. APLICACOES DE SENSOREAMENTO REMOTO (SR) E DO SISTEMA DE
INFORMACOES GEOGRAFICAS (SIG)

Segundo Souza (1994), o SR € o conjunto de técnicas para a obtencdo e registro de
informacdes por meio de sensores de energia eletromagnética que nao entram em contato
direto com o objeto, drea ou fendmeno estudado, somada a interpretacio para a transformagao
em informacgdo. De acordo com esta defini¢do, pode-se dizer que o SR € uma fonte de dados
para a alimentacao de um SIG. Segundo Taco er al.(1996) as imagens raster, fotos de satélite
e fotografias aéreas, por exemplo, podem ser utilizadas como plano de fundo em mapas
vetoriais em um SIG, permitindo a avaliagdo da alteragdo do uso e ocupacao do solo, ou ainda
completar uma base de dados incompleta. A analise das imagens pode permitir a obtengao
quantitativa e qualitativa de dados, das condi¢des de uso e ocupacdo de solo, tais como
quantidade de terrenos ocupados ou vazios. Adicionalmente podem ser deduzidas
informacdes relacionadas com as caracteristicas temporais de ocupacao, e serem determinados
os padroes das caracteristicas de desenvolvimento urbano (Star et al., 1997).

O SIG constitui um ferramental da Analise Espacial, e juntamente com a Estatistica Espacial,

fornece ao planejador a possibilidade variada de ordenacdo, visualizagdo e andlise
quantitativa; identificacdo de padrdes e tendéncias, e estimativa de valores futuros para os
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mais variados conjuntos de dados espaciais, sendo fundamentais para uma melhor
compreensao da distribuicdo espacial do fendmeno em andlise (Teixeira, 2003).

5. ESTRUTURA DE ANALISE

A estrutura de andlise proposta para a identificacdo das alteracdes nos padrdes de uso,
ocupagao e valorizagdo do solo, ocorridas na area influenciada pelo empreendimento gerador
de viagens, esta fundamentada sobre dados correlacionados com o espago e o tempo.
Possibilitando assim, gerar informacdes e elaborar situagdes, que permitem a analise espaco-
temporal das alteragcdes ocorridas. A Figura 1 apresenta a estrutura de andlise proposta e suas
diversas etapas.

| Identificacdo da area de estudo |

| Identificacdo das variaveis |
|

v v v

Sensoreamento remoto Base digital Coleta de dados
= Fotografia aérea -«  Mapa = Legislagdo urbanistica
= Foto de satélite = Orgaos competentes

= Mapeamento in /oco

= Adm. Do em;lgreendimento

Situacdo antes Situacdo depois
= Areas ocupadas |..... Andlise espaco temporal I, = Areas ocupadas
= PGV = PGV
= Uso do solo l = Uso do solo
| Identificacdo das alteracGes na ocupacédo, uso do solo e valorizacdo I

Figura 1: Estrutura de analise

5.1 Etapas da estrutura de analise

(a) identificagcdo da drea de estudo e definicdo das varidveis: definindo-se geralmente
como area de estudo a area de influéncia do empreendimento, podendo ser adotados os
parametros definidos pelo CET (1983); e quanto as variaveis, estas devem ser relevantes para
o embasamento da andlise, como valores do solo, padrdo de ocupacio e atividades.

(b) mapa digital da regido estudada: esse mapa ou base, em formato vetorial, deve
conter minimamente o desenho do sistema vidrio e disposi¢cdo de quadras e lotes. Nota-se que,
quanto mais detalhada for a base, maior o nimero de variaveis de estudo possiveis de se fazer
a correlacdo. Este mapa deve estar georeferenciado, para permitir, quando inserido em um
SIG, o relacionamento espacial das varidveis a serem estudadas.

(c) coleta dos dados: aqueles que potencialmente podem gerar informacdes
importantes para a andlise das alteragdes no ambiente urbano. A principal proposta desta
estrutura de analise é a obtencao dos dados por meio de SR (fotos aéreas ou fotos de satélite),
além das fontes mais tradicionais, como documentos e estatisticas oficiais.

(d) integragdo do SR ao SIG: através do uso de imagens raster conjugadas a imagens
vetoriais, para a geragcdo de informagdes, principalmente para a elaboragdo das situagdes
anteriores a implantacdo do empreendimento e avaliacdo espago-temporal das variaveis que
influenciam no uso e ocupagio do solo.
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(e) insercdo dos demais dados na plataforma SIG: incluindo-se dados coletados junto
a Orgdos competentes, administradores do empreendimento e legislacdo urbana. Uma das
caracteristicas da plataforma é a apresentacao dos dados em multicamadas, fazendo-as
visiveis ou nédo, de acordo com as necessidades de analise, gerando mapas tematicos.

(f) andlise espaco-temporal: baseados em ferramentais de estatistica espacial, além
outras técnicas estatisticas, que possibilitem a ordenagdo, visualizacdo, andlise quantitativa e
identificagdo de padrdes e tendéncias.

(g) elaboragdo das situagdes: para a determinacao das alteracdes ocorridas na darea de
influéncia do empreendimento, através da comparacao das situacdes anteriores e posteriores a
implantagcdo do empreendimento.

(h) avaliagdo das situagoes para determinagcdo dos impactos: a avaliacdo e
comparagio das situagdes possibilita ao planejador visualizar, analisar, identificar padrdes,
agrupamentos e tendéncias, tornando perceptiveis os impactos.

6. ESTUDO DE CASO

Com a finalidade de aplicar a estrutura de andlise desenvolvida, a seguir apresenta-se o estudo
de caso realizado no municipio de Goiania (estado de Goids), no empreendimento Goidnia
Shopping, procurando mapear e avaliar as alteragcdes que ocorreram nos padroes de uso e
ocupagao do solo a partir da implantagdo do empreendimento.

6.1 Contexto urbano e econémico

O municipio de Goiania, capital do estado de Goids, possui 1.093.007 habitantes, sendo que
99% deste total é de populacdo urbana (IBGE, 2000). O estudo de caso localiza-se no bairro
Setor Bueno, e conforme apresentado na Tabela 2, o percentual de domicilios com renda
superior a 20 saldrios minimos passou de 19% em 1990 para 34% em 2000. Observa-se ainda
que o total de domicilios no bairro subiu de 6.685, em 1990, para 9.352, em 2000.

Tabela 2: Niveis de renda conforme o nimero de domicilios no setor Bueno, nos anos de
1990 e 2000, em salarios minimos

Ano Total % do total de domicilios % do total de domicilios ¢/ % do total de domicilios P sem
domicilios c/ renda até 5 s.m. renda entre 5 e 20 s.m. c/ renda +20 s.m. rendimento

1990 6.685 26 51 19 4

2000 9.352 15 47 34 4

Fonte: Prefeitura Municipal de Goiania (2004)

O empreendimento gerador de viagens em estudo € o Goidnia Shopping, localizado na
esquina das Avenidas T-10 e T-15, no Setor Bueno (Figura 2). Em frente ao empreendimento
localiza-se o Parque Vaca Brava, cuja urbanizacao foi feita pelo proprio shopping, decorrente
de uma medida compensatéria para sua implantacdo. A Tabela 3 resume as principais
caracteristicas do empreendimento em estudo.

Tabela 3: Dados Técnicos do Goidnia Shopping

Area construida — 1995 34.732,85 m>
Area total construida (apés expansdo — 2000) 46.297,86 m~
Area bruta locavel 18.933,88 m’
Vagas de estacionamento 1024

Média de veiculos/més 100.000
Média de publico/més 350.000

Fonte: Goiania Shopping (2004)
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6.2 Aplicaciao da estrutura de analise ao Goidnia Shopping

(a) identificagdo da drea de estudo e definicdo das varidveis: como area de influéncia,
para andlise detalhada e coleta de dados, optou-se pela drea delimitada por um poligono
formado por vias principais e inserida na isocota de 500 metros, uma vez que segundo Ferrari
(1979) vias principais podem constituir barreiras a expansao urbana. As vias em questio sao:
Avenidas T-63, T-9, T-1, T-4, C-233 (Figura 2). Optou-se por dois estudos especificos:
valorizacdo e alteracdo da ocupagcdo da area influenciada pelo empreendimento, para os
quais foram utilizadas as seguintes variaveis: ocupacdo do solo (ocupado ou nao ocupado);
tipo de atividade (comércio, ensino, lazer, residencial, servigo); e valorizagdo, com base nos
valores PGV (valor venal por m?2 de terreno).

(b) mapa digital da regido estudada: foi utilizado o Mapa Urbano Bésico Digital de
Goiania (MUBDG, 2004) contendo fei¢des do sistema vidrio, divisdo das quadras e dos lotes.

(¢) coleta dos dados: foram coletados dados relativos aos valores da PGV, de 1995
(época anterior a operacdo do empreendimento) e de 2004; fotos aéreas da regido de estudo do
ano de 1992 em escala 1:8.000. Dada a indisponibilidade de fotografia aérea ou de satélite de
2004, foi realizado o mapeamento da ocupacgdo da area de estudo através de visita in loco.

(d) integragcdo do SR ao SIG: com a sobreposicdo da base vetorial a fotografia aérea
(imagem raster), foi possivel a elaboracao da situacdo de ocupagdo da drea anteriormente a
implantacdo do empreendimento (Figura 2).

(e) insercgdo dos demais dados na plataforma SIG: foram adicionados ao SIG os dados
relativos ao mapeamento in loco e os valores da PGV. A apresentacdo dos dados em
multicamadas possibilitou gerar situagdes anteriores e posteriores a implantagdo do
empreendimento relativos a valorizagdo e a ocupacio, conforme observado nas Figuras 2, 3 e
4.

(f) andlise espagco-temporal: Através dos dados relativos a area de estudo (espago), e a
dois periodos distintos, anterior (1992 e 1995) e posterior (2004) a implantagdo do Shopping
(temporal), parte-se para a elaboracéo das situagdes.

(g) elaboracdo de situacdes: para este trabalho o enfoque é dado para as alteragdes no
uso, ocupagio e valorizagdo do solo na area de influéncia do empreendimento. Para tal foram
geradas situagdes relativas a: Ocupacdo em 1992 (Figura 2), Ocupagio e uso em 2004 (Figura
3) e gradiente de valorizacdo de 1995 a 2004 (Figura 4).

(h) avaliacdo das situagoes para determinacdo dos impactos: a avaliacdo e
comparacdo das situacdes anterior e posterior a implantagdo do empreendimento possibilitou
a visualizacdo, andlise e identificacdo de tendéncias de ocupacdo e valorizagdo, conforme
apresentado no item 6.3.

6.3 Avaliacao das situacoes para determinaciao dos impactos

A Figura 2 ilustra a situac@o da ocupacdo da drea em 1992, incluindo as vias que delimitam a
area de estudo, a isocota de 500 metros e as areas futuras de implantacdo do shopping e
Parque Vaca Brava, que se ressalta sua urbanizacdo ser decorrente da implantagdo do
shopping. Esta situagdo foi elaborada utilizando-se as ferramentas SR e SIG de forma
integrada, sobrepondo-se a base vetorial a foto aérea de 1992. Tal situac@o permite a andlise
da ocupacdo da drea (espaco) no periodo anterior a implantacdo do shopping (temporal).
Quanto a ocupacdo na drea lindeira ao empreendimento (Figura 2), é possivel observar que
apenas 58% dos lotes possuem construgdes, constatando-se uma baixa ocupagdo da drea.

A Figura 3 apresenta a situagfo posterior a implantacio do empreendimento, em 2004,
elaborada a partir de mapeamento in loco das atividades existentes, dada a indisponibilidade
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de imagem raster para este periodo, com posterior insercdo dos dados no SIG. Esta situacdo
possibilita a andlise dos padrdoes de ocupacdo e uso do solo (espago) no periodo
contemporianeo, em 2004 (temporal). Observa-se na darea lindeira que 86% dos lotes
encontram-se ocupados e ainda que abrigam atividades relacionadas ao shopping, com
predominancia de comércios e servigos.

Comparando-se as duas situagdes, mesmo com um numero restrito de variaveis, foi possivel
constatar que antes da implantagio do empreendimento, conforme situacdo de 1992,
predominavam lotes vagos lindeiros as areas que viriam a abrigar o shopping e o parque. A
situagao de 2004, posterior a implantagdo do empreendimento, mostrou uma situagao oposta:
nos lotes préximos e lindeiros as dreas do shopping e do parque predominam os lotes
edificados e abrigando atividades relacionadas ao empreendimento. Essas alteragdes sao
relevantes para o planejamento de transportes, uma vez que nas areas ocupadas e com o
predominio de atividades comerciais e de servigcos tém-se um maior nimero de viagens
geradas, além das viagens geradas exclusivamente pelo shopping.

OCUPACAO 1992
C vaco

T3 CONSTRUIDO

== = AREA LINDEIRA
esese ISOCOTA 500 m

0 80 160 240
———— E——

Figura 2: Ocupacao da area em 1992
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Para gerar a situagdo da Figura 4, apresentada a seguir, inicialmente foi calculada a tax
valorizagdo da drea de estudo dividindo os valores da PVG de 2004 pela PGV de 199
partir destes valores foram geradas as curvas de taxa de valorizagdo que permitiram ob
superficie dos gradientes de valorizacao, utilizando o TransCAD versdo 3.61.

As curvas de valorizagdo, observadas na Figura 4, delimitam hierarquias de valoriz:
conforme indicam os valores sobre as curvas, onde 7,5 corresponde ao maior Vv
encontrado nas areas do shopping e do parque, seu entorno e areas lindeiras as vias princ
de acesso ao shopping (T-10 e T-15). Identifica-se o menor valor, 2, nas dreas afastadas
empreendimentos, observando que os valores decrescem do centro para a borda, na me
em que se afastam dos empreendimentos. As maiores inclinacGes, representadas
gradientes de cores escuras, indicam grandes diferengas de valorizacdo em areas proximas

De acordo com o Instituto Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA, 2004), o IPCA (fndi(
Precos ao Consumidor Amplo) acumulado no periodo 1995-2004 foi de 61 %, ou sej:
precos do periodo aumentaram 1,61 vezes. Tomando este indice como base e comparan
com a taxa de valorizagdo dos terrenos, pode-se afirmar que toda a drea apresentou
valorizagdo real no periodo estudado, sendo que as areas lindeiras ao shopping e ao pa
apresentaram as maiores valorizagdes, de 3 a 7 vezes, conforme Figura 4.

Observam-se ainda corredores de valorizagdo paralelos ao empreendimento, formados

vias de acesso, constituindo uma area de influéncia de valorizagcdo que tenderd a ¢
construcdes, atividades e conseqiientemente passard a ser mais utilizada pelo trafego. P
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planejador, essa informagdo pode ser utilizada para direcionar politicas de uso do solo e de
transportes, com conseqiiente controle da geragdo de viagens na édrea.

Gradiente de valorizacao
CNuLo
I MUITO BAIXO
[ BAIXO ! ’ PR i
EEMEDIO f oy HESH | S _
EALTO ; ; I B
I MUITO ALTO

0 100 200 300
— a—

Metros Al | ._:'IJ‘ i 3 : > —

et ' P

Figura 4: Gradiente de valoriza¢ao no periodo 1995 a 2004

A Figura 4 ilustra, portanto, a influéncia da implantacdo do empreendimento gerador de
viagens, neste caso o shopping, nos valores do solo nas dreas préximas ao empreendimento.
Este fator € extremamente relevante para o processo de planejamento urbano e de transportes,
uma vez que, a longo prazo, areas valorizadas atraem novas construcdes, novas atividades, e
conseqiientemente novas viagens.

7. CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Através da aplicacdo da estrutura de andlise proposta, foi possivel a elaboracdo das situagdes e
comparacdo da estrutura urbana nos periodos anterior e posterior a implantagcdo do
empreendimento, obtendo-se portanto, o resultado esperado. Com a utilizagdo do SR para a
elaboracdo da situacdo anterior e do SIG para a situagcdo posterior a implantagcdo do
empreendimento foi possivel a identificacdo dos impactos, ainda que os dados utilizados ndo
abrangessem um grande numero de varidveis, confirmando a economia, flexibilidade e
facilidade de aplicacdo da estrutura de andlise. A comparagdo das situagcdes permitiu
identificar ainda que a maioria das atividades relacionadas a comércios e servicos se
desenvolveram na drea préxima ao empreendimento, confirmando a teoria dos fatores
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locacionais; sendo possivel identificar ainda que as maiores taxas de valorizagdo localizaram-
se também nas dreas proximas ao empreendimento e nas vias de acesso a este. Esses aspectos
confirmam que os impactos relativos aos empreendimentos geradores de viagens vdo além
dos impactos considerados nas metodologias e conceitos relativos a PGTs.

Recomenda-se ainda a utiliza¢do de um niimero maior e mais detalhado de varidveis relativas
ao uso e ocupagdo do solo, como exemplo, drea construida e tipo de atividade por lote em
periodos distintos. Para o processo de planejamento de transportes, tais dados possibilitariam
estimar o nimero adicional de viagens geradas na drea de influéncia pelas alteragdes nos
padrdes de uso e ocupacdo do solo, a longo prazo, além das viagens geradas exclusivamente
pelo empreendimento, ja consideradas pelas metodologias tradicionais de andlise de PGTs.
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