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RESUMO

A mobilidade urbana é um assunto que afeta a toslasdividuos diariamente, mas nao basta
apenas existir a mobilidade para as pessoas oule®identro de um bairro ou cidade, ela
precisa ter qualidade. A mobilidade urbana de dadk é extremamente importante, pois
permite que os individuos se desloguem, garantime®-a liberdade de ir e vir, sendo
fundamental para o desenvolvimento urbano. Com msdgs transformacdes que
presenciamos diariamente, sejam politicas, geegsjfclimaticas ou sociais, € natural que as
mesmas influenciem ou afetem a mobilidade de qadlaiduo se move, podendo resultar em
sérios problemas, tais como congestionamentos e@rdgondo indice de acidentes em um
determinado ponto ou trecho. Este trabalho tem cobjetivo analisar os impactos gerados
na mobilidade urbana do setor sudoeste, setor andgrexpanséo e que tem recebido varios
polos geradores de viagens. O estudo foi realizadpregando os métodos de pesquisa
bibliografica abordando defini¢cdes, e na coletala#os foram levantadas as localizagdes dos
polos geradores de viagens no setor sudoeste aldecidravés da andlise espacial e analisado
0S possiveis impactos que esses polos geram nalsetstudo.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana. Planejamento. Pdlos Geradonggedjo.
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1 INTRODUCAO

Os setores sul e oeste da cidade de Botucatu/SRaoféemdo grandes transformacdes
ao longo dos ultimos anos, devido a implantacaovateos Polos Geradores de Viagens
(PGV). Com a implantacdo desses polos surge asidade de deslocamento das pessoas e
iIsto vem sendo afetado com a criagdo desses nowoeendimentos, produzindo impactos
no sistema viario da regiao.

Os polos geradores de viagens (PGV) exercem giiafidéncia sobre a mobilidade
urbana em geral, interferindo significativamente quealidade de vida dos individuos que
transitam ou residem em seu entorno ou areas ldeniefa (REDPGV, 2010). De acordo com
o Departamento Nacional de Transito, “os polos dmes de trafego sdo empreendimentos
de grande porte que atraem ou produzem grande audeerviagens, causando reflexos
negativos na circulagéo viaria em seu entorno iatetl{(DENATRAN, 2001).

A criagdo de areas de lazer e trabalho como: ogminshopping da cidade, uma rede
de hotéis; areas de trabalho como: o parque tegigoladistrito industrial; a implantacéo de
servicos de saude como: o Hospital Estadual, o gmamServico de Atendimento de
Referéncia em Alcool e Drogas do Estado de SamPRailinica de reabilitagdo inteiramente
publica; duas instituicbes de ensino superior eia@o de loteamentos e novos conjuntos
habitacionais traz um aumento significativo de passque circulam e residem no setor,
podendo gerar, de acordo com Kneib (2012), proldemedacionados a mobilidade,
dificultando assim, o deslocamento das pessoasjal@congestionamentos, aumento dos
indices de acidentes, degradacdo do transportévopldegradacdo ambiental, aumento da
poluicdo, dentre outros que comprometem a qualidadeda urbana.
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Os impactos causados pela implantacdo de poloslayesade viagens (PGV) estédo
relacionados a circulacdo viaria — volume de trafags vias adjacentes e acesso ao polo
gerador se elevam de modo significativo reduzinsloigeis de servico e de seguranca viaria
— e ao aumento da demanda de estacionamento e@nesude influéncia — se o PGV deixar
de prever um numero suficiente de vagas de estani@mo em seu interior, levara o usuario
ao uso irregular da via publica, restringindo asaigapacidade da via e reduzindo a fluidez
do trafego (DENATRAN, 2001).

Ao deslocar atividades econdémicas do centro dadeidpara novos centros
econdmicos, acaba-se ampliando o problema comtansque antes se concentrava apenas
em &reas centrais e corredores de acesso.

Se por um lado a descentralizacédo das atividades&neficios a mobilidade urbana
de uma cidade, por outro lado, a implantacdo deP@¥% € sempre motivo de preocupacao
devido ao aumento do nimero de veiculos no seunenéoacessos. Se a sua implantacdo néo
for estudada, planejada e acompanhada pelo poddic@uela pode trazer prejuizo a
mobilidade urbana da regido e as outras edificaadgscentes ao empreendimento. Para
tanto, esse trabalho analisou os setores sul e desinunicipio de Botucatu em funcao dos
polos geradores de trafego ou viagens implantadoegido e 0os impactos causados pelos

mesmaos.

1.1 Objetivo

Analisar o crescimento do setor sudoeste da cidadgotucatu com a implantagéo de
novos polos geradores de trafego e apresentarsg$vps impactos na mobilidade urbana.

1.2 Justificativa e relevancia do tema

A mobilidade urbana é um assunto que afeta a togdasdividuos diariamente, pois
esta intimamente ligado ao direito de ir e vir g@ssoas, seja pedestre ou ocupante de
veiculos motorizados. A mobilidade é fundamengabp desenvolvimento urbano e € uma
forma de garantir a todos, acesso ao que uma cpptatkeoferecer.

Portanto, o presente estudo se prop6s a analisi@soimento do setor sul da cidade
de Botucatu-SP, no intuito de diagnosticar prinsiiapactos gerados pelo aumento do fluxo

de veiculos relacionados a congestionamento, segaira mobilidade.
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Devido ao processo constante de expansao econ@uéa regido vem sofrendo,
torna-se necessario delimitar estratégias que metha fluxo de veiculos, prevenindo
acidentes, facilitando a mobilidade urbana e dé&intio espacos de circulacdo de pedestres e
veiculos.

A justificativa do trabalho se da pela importand@mtema, que permitira uma visédo
mais ampla das atuais condi¢cdes de mobilidadegiaoepermitindo delimitar estratégias de
acao para o setor.



14

2 REVISAO DE LITERATURA

Com o crescimento desordenado e desenfreado dasncidades, € esperado que com
0 passar dos anos surjam problemas com relacaoaasitdt de pessoas e veiculos em
determinados pontos da cidade.

Segundo Kneib (2012), a cada dia, diversas cidaneentam questdes complicadas e
desafiadoras relacionadas a mobilidade, dificulbandsim, o deslocamento das pessoas,
como exemplos tém: congestionamentos, aumentondiiaes de acidentes, degradacdo do
transporte coletivo, degradacdo ambiental, aumetdo poluicdo, dentre outros que
comprometem a qualidade de vida urbana. QuandeiorEmos o desenvolvimento de
determinadas areas da cidade, chegamos aos gjlagetevem ser planejados quando se trata
de mobilidade urbana: sistema de transportes ¢ivadades. Conforme Kneib (2012, p.71)
“[...] O sistema de transporte proporciona o desloento das pessoas, enquanto a
organizacao territorial e das atividades sobreritdgo, produz e atrai os fluxos que devem
ser atendidos por este sistema[...]".

Direta ou indiretamente, existe uma grande quasidde variaveis que podem
interferir ou serem interferidas pela mobilidadbama. Diretamente podem ser o sistema de
transporte e 0 uso e ocupacao do solo. Indiretam@dem ser variaveis sociais, ligadas a
saude, ambientais ou econ6micas (KNEIB, 2012).

Embora muitas cidades ndo tenham sido planejadesdex um sistema em sua
totalidade é de suma importancia, pois além demdimigastos ao Poder Publico, garante
qualidade de vida a todos que o percorrem, sejaimamsito de pedestres ou de veiculos.

7

Portanto é necessario uma andlise e planejameméo quarigir problemas ja existentes,
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oriundos do crescimento desordenado e um planefamghano de qualidade para evitar
problemas futuros com o desenvolvimento naturaidizde.

2.1 Mobilidade urbana

Ha diversos conceitos e definicbes que abordarmmt#&lobilidade Urbana.

De acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL,20%h mobilidade urbana é um
atributo das cidades e se refere a facilidade d®ciEmentos de pessoas e bens no espaco
urbano.” Segundo a Lei n° 12.587 em seu artfgRASIL, 2012), “o Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e coardendos modos de transporte, de
servicos e de infra-estruturas que garante o daslesto de pessoas e cargas no territorio do
Municipio.” Conforme Kneib (2012) ainda, o termo hilmlade urbana “se relaciona a
capacidade de deslocamento das pessoas e bemsjades, cujas variaveis intervenientes,
contudo, séo tdo complexas quanto as variaveisausituem a propria cidade.”

Basicamente, o termo se refere ao deslocamentessoas e sistemas de transporte
coletivo ou privado pela cidade, tendo como obgetev facilidade, rapidez e seguranca; com
trajeto livre de estresse e medo, proporcionandonasnaior qualidade de vida aos que o
percorrem.

De uma forma mais ampla, pode-se dizer que a Mialoié Urbana esta intimamente
ligada ao desenvolvimento de uma cidade. Quanduodids de deslocamento a determinada
area ou setor da cidade, a mesma pode se desareWeo a esse atrativo. De forma similar
pode ocorrer com uma area em desenvolvimento, @ss&io que haja meios de
deslocamento adequados para que continue se desardm Pode-se afirmar entdo que, a
mobilidade urbana é o resultado da interacdo entidade e os deslocamentos de pessoas e
bens (BRASIL, 2012).

Dentre todas as definicbes, é importante encamaolilidade ndo apenas como o
deslocamento entre pontos ou meios de transporteéd@sito, e sim como o modo de garantir
a todos a melhor forma de acesso ao que a cidatke gferecer, como: escolas, hospitais,
polos geradores de empregos, areas de lazer. $raé necessario um planejamento e
gerenciamento urbano de qualidade, tanto paraggoou minimizar problemas passados,

como evitar que novos surjam.
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2.1.2 Politica nacional de mobilidade urbana

Segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbasaborada pelo Ministério das
Cidades (2012), baseada em um plano sustentavale e mobilidade urbana sustentavel
como um conjunto de politicas de transporte e lEigdio que prioriza 0s modos néo
motorizados e coletivos de transporte, que naongesagregacdo espacial, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel sobre oomuotilitarios, ou veiculos de passeio.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Susteetdsegundo o Ministério das
Cidades (2012) “trouxe prioridades e objetivos,tadesles o direito a cidade, a consolidacao
da democracia, a promocdo da cidadania e da incksé&al, a modernizacdo regulatéria e
desenvolvimento institucional e o fortalecimentoptmler local.” Trabalhando desta forma,
com trés objetivos principais: desenvolvimento ndjaa sustentabilidade ambiental e a

inclusdo social.

2.2 Classificacdo das rodovias

De acordo com o Departamento Nacional de Estradd&odiagem (DNER, 2005, p.
4), a rodovia é “Via rural pavimentada, destinadarafego de veiculos autbnomos que se
deslocam sobre rodas”. Sua classificagdo tem s&ados ao longo dos anos, extremamente
importante para atender objetivos especificosps&ganicos, administrativos ou para atender
interesse dos proprios usuarios das vias em gekR, 1999 citado por SANTOS, 2013).

Ha duas formas de classificacdo de rodovias qudus@mamentais, sugerindo Santos
(2013): a classificacdo funcional e a classificatgmica. Ambas serdo dispostas ao longo

deste trabalho.

2.2.1 Classificacao funcional

A classificacao funcional de rodovias esta ligagetdmente ao porte de suas cidades,
pois as agrupa em funcao do tipo de servico querdgrestar (MONTEIRO, 2011).

Funcionalmente, os sistemas de rodovias podemassifccados de acordo com seus
niveis de mobilidade e acessibilidade (SANTOS, 20Para Monteiro (2011, p. 14), as
rodovias classificadas como pertencentes ao “sest@rterial sdo utilizadas para transporte
entre cidades de grande porte”, ja as rodoviasquenquadram como sendo parte do sistema

coletor “servem as cidades de porte médio e tand®oonectam com o sistema arterial”. As
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rodovias que atendem pequenos vilarejos, povodedesdas ou sitios sdo consideradas do
sistema local e se conectam com as coletoras, falmnaim emaranhado de sistemas
interligados (MONTEIRO, 2011).

A classificacao funcional também é importante phei@rminar parametros ao definir
caracteristicas de cada rodovia a classificac@mcg@¢SANTOS, 2013).

2.2.2 Classificacéo técnica

A classificacdo técnica agrupa as rodovias em ciolssses em sua divisdo
respeitando-se critérios como: posicao hierarqgdedro da classificagdo funcional, volume
meédio diario de trafego, nivel de servico e outcosdicionantes (SANTOS, 2013). As
classes sao enumeradas de zero a IV, dispostosdemn decrescente em relacdo aos padrdes
de exigéncia técnica.

As vias de maior nivel hierarquico, tendo seu vaue trafego elevado, usualmente
se enquadram em classes técnicas de menor numeracao

Para Santos (2013), as classes que compdem dictass técnica sao:

» Classe zero ou classe especial: Via expressa caommdmaima pista, todos os
cruzamentos em desnivel, total controle de acebkmeeio de pedestres;

» Classe I-A: Rodovia de pista dupla com controleiphde acesso;

* Classe I-B: Rodovia de alto padrdo, porém de @istgles, com delimitacdo
de volume de trafego;

» Classe Il: Rodovia de pista simples, com delimitagé volume médio diario
de trafego inferior ao da Classe I-B;

* Classe lll: Rodovia de pista simples, com delinditado volume médio diario
de trafego inferior ao da Classe II;

» Classe IV: Rodovia de pista simples apenas comnstievento primario, exceto
em casos em que for necessario avaliar possibdidigdpavimentacdo. Esta

Classe pode ser dividida em Classe IV-A e ClassB.IV

2.3 Caracteristicas do trafego

As caracteristicas do trafego sdo baseadas em dakbados, geralmente por 6rgaos
rodoviarios, para estudar areas de planejamenfoergdo de transportes, para auxiliar na
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tomada de decisdo quanto a necessidade de exegacawlhorias em infra-estrutura ou
ampliacédo de rodovias (SANTOS, 2013).

Com isso, chegou-se a trés caracteristicas fundarsetio trafego para avaliar a
fluidez do movimento geral dos veiculos nas rodguiequal depende da analise do volume,
da velocidade e de sua densidade (BRASIL, 2006).

2.3.1 Fluxo de trafego

Corresponde ao namero total de veiculos que passamma determinada sessao ou
faixa durante um dado intervalo de tempo (BRASIQQ®. O fluxo ou volume pode ser
expresso em periodos anuais, semanais, diariogratids.

Ha diversas variaveis que devem ser consideradasadisar o fluxo de trafego, como
o volume médio diario, volume de veiculos trafegarem uma determinada hora, a
composicao do trafego, as variacdes ao longo doadishoras de pico e até mesmo as
variacdes dentro do horario de pico (BRASIL, 2006).

Ao estimar o volume médio em um determinado trethima possivel representar a
utilizacdo ou servico prestado pela via e defiaihd a necessidade de novas vias ou possiveis
melhorias das existentes, determinar prioridadaswsstimentos, calcular taxas de acidentes
ou prever as receitas de postos de pedagio (BRABNSG).

E essencial conhecer a composi¢édo dos volumesatigadr pois os efeitos que os
veiculos exercem entre si e 0s recursos que poe@enohbsidos dos usuarios de uma via
dependem das caracteristicas e da composi¢cdo deagego, bem como as percentagens de
veiculos de grandes dimensdes e com peso elevado,determinam as caracteristicas

geomeétricas e estruturais respectivamente (BRAZING).

2.3.2 Velocidade

A velocidade € uma das caracteristicas essenmatsatego, pois a necessidade de
cruzar o maior espaco no menor tempo possivel,idenasido condicbes de conforto e
seguranca, se tornou para a maioria dos usuarnoassunto de grande interesse.

A velocidade pode assumir varias formas, de aceaio o tipo de tempo que é
utilizado e a base espacial sobre a qual é calgutacthbém pode sofrer alteracdes de acordo

com geometria da via, transito, clima, sinaliza@@RASIL, 2006).
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2.3.3 Densidade

A densidade do trafego depende diretamente da rpidxde entre veiculos na
corrente de trafego ou o nimero de veiculos patag® de comprimento da via (BRASIL,
2006). O Departamento Nacional de Infra-estrutiealchnsportes (BRASIL, 2006, p. 81)
considera ainda que, “a densidade é um parameitioocdos fluxos continuos, porque
caracteriza a proximidade dos veiculos, refletimdgrau de liberdade de manobra do

trafego”.

2.3.4 Capacidade de trafego

A capacidade de uma rodovia varia em funcdo decizlde de fluxo livre. Pode ser
entendido também como o maximo fluxo de veiculoe gela pode acomodar.
Correspondendo ao maximo que a via pode ofertasid@erando suas caracteristicas de via e
de trafego (SANTOS, 2013).

Quando uma via opera proximo ou no limite da sapacidade, as condi¢cdes de
operagdo se tornam extremamente precarias, pais @édificultar mudancas de faixa e
exigir concentracdo dobrada dos motoristas, a @tevguantidade de veiculos restringe
significativamente a velocidade, causando congastientos (SANTOS, 2013).

2.4 Planejamento estratégico e gestao urbana

A mobilidade e a acessibilidade sédo caracterisfimadamentais de uma cidade, pois
viabilizam o exercicio pleno das atividades cotida de seus habitantes. Gerenciar
adequadamente os diversos setores e planejar ldot@xpansao € essencial para garantir a

gualidade de vida e a mobilidade de seus moradores.

2.4.1 Planejamento

Segundo Souza e Rodrigues (2004, p. 15-16), o t@lanejamento remete sempre
para o futuro, “[...] uma forma que os homens téentehtar prever a evolucdo de um
fendbmeno ou de um processo, e a partir deste coméeio, procurar se precaver contra

problemas e dificuldades, ou ainda aproveitar mglbssiveis beneficios.”
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No que se refere, o planejamento urbano pode s&y gobmo uma preparagdo para
uma gestao futura, ja que suas vertentes sao & méuligo prazo.

Para Duarte (2007), planejamento pode ser deficodoo “[...] 0 conjunto de medidas
tomadas para que sejam atingidos o0s objetivos atks®j tendo em vista 0S recursos
disponiveis e os fatores externos que podem inflagse processo [...].” Nesse contexto,
pode-se concluir que o planejamento reconheceatizacdendéncias ou propensdes naturais
para o desenvolvimento, bem como estabelece redgascupacdo do solo, define as
principais estratégias e politicas do municipio xplieita as restricbes, as proibicdes e
limitagbes que deverdo ser observadas para maatementar a qualidade de vida para seus
municipes.

E importante ressaltar que, na gestdo puablicay@ror que seja o recurso utilizado
em um bem ou servi¢co produzido, maior sera o inmestto publico. Quando é abordado o
tema utilizagdo de recursos publicos, torna-sess@c® que 0s gestores municipais estudem
com antecedéncia a melhor forma, a qualidade eaatigade de bens ou servicos que seréo
produzidos. Portanto, nas organiza¢cfes publicaso$42006, citado por HORR, 2011, p.

15), relata que o planejamento deve:

Definir objetivos para o futuro e os meios paraaai@-los, de maneira que as
transformacg8es ocorridas na comunidade na qualvergo pretende intervir nao
sejam determinadas simplesmente, por circunstafari@stas ou externas, mas pelo
resultados de decisbes e propésitos gerados pansatyy todos os seus habitantes
(SANTOS, 2006, citado por HORR, 2011, p. 15).

Segundo Souza e Rodrigues (2004), planejamentstéagyarbana séo duas atividades

distintas que deveriam ser consideradas como comepl@res entre si.

2.4.1.1 Tipos de planejamento

Para Oliveira (2002), “o planejamento € um processotinuo que envolve um
conjunto complexo de decisfes inter-relacionad@si. grandes niveis hierarquicos, podem
ser divididos em: planejamento estratégico, planejdo tatico e planejamento operacional.

O planejamento estratégico esta relacionado conasméé longo prazo e com
estratégias e acdes definidas para alcanca-loandfettodos os setores da empresa e
determinando o melhor caminho a ser seguido; difereente, o planejamento tatico é
voltado para objetivos de curto prazo e suas agfé¢am e aperfeicoam apenas uma parte ou

setor da empresa (OLIVEIRA, 2012). O planejamepi@racional corresponde a um conjunto



21

de partes do planejamento tatico, pode ser comrsidecomo formalizacdo voltada aos
documentos escritos, planos de acao ou planoscipeas (OLIVEIRA, 2012).

2.4.1.2 Tipos de planejamento na gestéao publica

Na esfera governamental encontram-se quatro modkdoplanejamento que sao
considerados os principais, sao eles: o planejanteadicional, o planejamento estratégico, o
planejamento estratégico situacional e o planejamaarticipativo (HORR, 2011)

No planejamento tradicional, a organizagdo se pgE@rincipalmente com a sua
missdo, nao levando em consideragdo as mudancascguem no meio exterior ou as
demandas da sociedade (HORR, 2011).

O planejamento estratégico aborda um processo @moqoroprio gestor toma as
decisdes para que sejam atingidas as metas evobjetisando suprir a deficiéncia expressa
pelo planejamento tradicional, pois tem como objetser um processo continuo e
sistematico, atualizado conforme os acontecimentssambientes externos e internos sao
alterados (HORR, 2011).

O planejamento estratégico situacional é utilizadacipalmente para situacdes ou
ambientes que exijam raciocinio rapido na tomadadeesdo, podem estar inclusos a
viabilidade econdmica e financeira e a possibileddd implantacdo (HORR, 2011).

Quanto ao planejamento participativo, é resultagoudh processo de decisdes
coletivas, pois contam com 0 maior niumero possigglessoas, sejam politicos, empresarios
ou representantes da sociedade como represend@ntesunidades, bairros ou condominios.
Por ser visto como um processo onde a decisdo tordada maioria, o planejamento
participativo torna seu significado mais importameis podem ocorrer situacées em que 0s
interesses da populacdo vao de encontro aos isgsrele um pequeno grupo de politicos
(HORR, 2011).

2.4.1.3 Estratégia

O termo estratégia tem como significado ‘qualidade$abilidades do general’,
originaria da Grécia antiga, € composta pelas padagregastrato, que significa exército, e
poragein,que quer dizer liderar (MAINARDES, 2011).

Em ambito organizacional, as estratégias emprésa&stao relacionadas com a idéia

de vencer os inimigos, ou seja, métodos empresaeficazes para vencer o mercado
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concorrente estabelecendo os caminhos, os cursqeogramas de agcdo a serem seguidos
para alcancarem objetivos e desafios estabele@itoRR, 2011).

2.4.1.4 Planejamento estratégico

O planejamento estratégico surgiu com a necessidiadnuitas empresas se manterem
em uma boa posicdo no mercado, com a crise de 18¥€pendente dos problemas que
pudessem acontecer na fabrica.

O planejamento estratégico pode ser considerachm eona ferramenta de trabalho,
pois de acordo com Rezende (2005):

[...] facilita as organizacdes a trabalhar comagifies de mudancas, constituindo-se
num excelente instrumento de gestdo. O planejamestratégico € fundamental
para a sobrevivéncia das organiza¢fes que estdoupadas com sua inteligéncia
organizacional. Ele deve ser elaborado, implemengadvaliado a partir de estudos
e pesquisas que relatam seu conceito, importapergficios e resultados, os quais
devem ser discutidos, adaptados, sedimentadositesaper todos na organizagao
(REZENDE, 2005, p. 19).

Ao contrario das organizacdes privadas, que thabalcom termos como clientes,
lucros, producédo e servicos; um planejamento égfic na gestdo publica analisa os pontos
fortes e fracos da cidade, estuda oportunidadesea@as que podem interferir positiva ou
negativamente nos projetos implantados pelos ganéga (HORR, 2011).

Para Fidelis (2006), o planejamento na gestadgalpbde ser visto como um método
de acdo continua e permanente, prevendo e orientandrso dos acontecimentos de ordem
futura da cidade, assim pode-se resolver os pr@dete uma sociedade em determinado
espaco.

Costa e Almeida (2005, citado por HORR, 2011, p, @3atam ainda que “[...] o setor
publico, ndo utilizando o planejamento estratégaesperdica a oportunidade de usar uma
excelente ferramenta de gestdo, desperdicandouoptaties de melhorar sua eficiéncia e

eficacia”.
2.4.2 Gestao urbana
Segundo Souza e Rodrigues (2004), diferentemengdadejamento, a gestdo € uma

atividade que remete sempre ao presente. Tendostenag necessidades imediatas, a gestao
€ a administracdo de determinadas situactes, coetwsos disponiveis no presente, lidando



23

com imprevistos e com a necessidade de tomada desdds rapidas (SOUZA &
RODRIGUES, 2004).

Embora todas as atividades tenham sido planejadasamente, a gestao se refere as
atividades de implementacao de rotinas e na condigatividades diversas em curto prazo.

Assim, observa-se que o planejamento e gestdoaidianduas atividades diferentes,
porém nao conflitam em si, ao contrario, estéo déodg serem rivais, sdo interdependentes,
ndo ha como gerenciar algo ndo planejado e naoohw @lanejar algo para néo ser
gerenciado (SOUZA & RODRIGUES, 2004).

2.5 Pdlo gerador de trafego

O transito é uma consequéncia da necessidade ldeatesnto das pessoas, sejam por
motivos relacionados ao trabalho, educacdo e saidppr motivos relacionados ao lazer.
(DENATRAN, 2001). Essa necessidade de deslocanatntece, segundo o DENATRAN

(2001) ainda, em funcéo da ocupacéo do solo péE®edtes usos.

2.5.1 Conceito

Para o DENATRAN (2001), os poélos geradores de ¢gmafgqPGT’'s) séo
“empreendimentos de grande porte que atraem owpeod um grande numero de viagens
causando reflexos negativos na circulacdo viaria sEm entorno e, em certos casos,
prejudicando a acessibilidade de toda a regidcgvamdo assim as condi¢coes de seguranca
de pedestres e veiculos.

Segundo Kneib (2007, citado por MOURA, 2010), aniePolo Gerador de Trafego
evolui para Polo Gerador de Viagens, pois passocorssiderar variavel ndo apenas
relacionada ao trafego motorizado, mas também agerns em geral, considerando néo
somente 0s impactos sofridos pelo sistema viade ¢éransporte, mas também os impactos
sofridos pelos pélos, e ampliando o desenvolvimestdoioecondmico ao incluir o uso,
ocupacao e valorizacéo do solo.

A Rede Ibero-americana de Estudo em Pdélos Gerader®¥$agens (REDPGV, 2010)
descreve os polos geradores de viagens (PGV’s) dooais ou instalacfes de diferentes
naturezas que tém em comum o desenvolvimento vdates em um porte e escala capazes

de exercer grande atividade sobre a populacdoupirodm namero significativo de viagens
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(motorizadas e ndo motorizadas), necessitar dedgsamspacos para estacionamentos,
carga/descarga ou embarque/desembarque, promopetahwiais impactos.

2.5.2 Classificacéo

Para um empreendimento ser considerado um PGV, s##veonsiderado parametros
individuais de cada municipio, ou seja, cada mpiociestipula, de acordo com suas
peculiaridades, parametros de definicdo de um HIBNATRAN, 2001).

Segundo a Constituicdo da Republica Federativa rdsilB BRASIL, 1988) em seu
artigo 30, os municipios sédo responsaveis pela gram de um ordenamento territorial
adequado, planejando e controlando o uso e ocupatdoO Codigo de Transito Brasileiro
(BRASIL, 1997), em seu artigo 93 ainda, afirma gaahum projeto de edificacdo que possa
se tornar um polo atrativo de transito poderé pesva&do sem a autorizagéo prévia do orgéo
ou entidade com circunscricdo sobre a via. Sensilmas classificacdo dos polos geradores
de viagens é de responsabilidade do poder munidjo@ deve estabelecer os parametros
mais adequados para classificar empreendimentos gemadores de viagens, assim como
estabelecer um processo especifico de andliseliagimade seus impactos (DENATRAN,
2001).

Os parametros utilizados para classificar um PQ)/ géralmente, baseados na area
ocupada ou construida, numero de vagas de estam@oi@ atividade a que se destina,
namero de viagens no horario de pico e localizaga@reas criticas (ARY, 2002).

Nas areas urbanas existem diversos tipos de PGMspgpdem ser implantados,
exigindo para cada classificagdo uma avaliacaoatiteada (MOURA, 2010).

Andrade (2005) considera que, escolas, casas @astwgnareas habitacionais, por
exemplo, apresenta finalidades e atividades soditésentes, 0 que consequentemente gera
padrdes de viagens distintos.

Para CET (1983), os pélos geradores de trafeg@riggodem ser divididos apenas
em micropolo ou macropolo. Micropolos sdo empreeedios que podem gerar impactos
pequenos e isolados, mas se agrupado com outrdempee tornar significativos. Ja os
macropolos sdo empreendimentos que podem gerarcctogpenaiores e mais expressivos,
merecendo atencdo especial (CET, 1983). Essa fidasdb relaciona-se & varios tipos e

diferentes portes de empreendimentos.
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Para ITE (2003, citado por MOURA, 2010), os PGV&i@m ser divididos em 10
categorias: portos e terminais, industrial, restd@nhotel/motel, recreacional, institucional,
de saude, escritorios, comeércio varejistas e S#sVvic

Portugal e Goldner (2003, citado por MOURA, 20l1Qliemtam que o0s
empreendimentos geradores de viagens podem ssifickeos de acordo com a natureza das
suas atividades, sendo divididos em 14 gruposntisti Shoppings centers e lojas de
departamentos; hipermercados e supermercados;elesiatientos de ensino; hospitais,
pronto-socorros, maternidades, clinicas médicasdes, ginasios esportivos, autddromos,
hipédromos e academias; hotéis e motéis; restas,aoinemas, teatros, templos, igrejas e
auditérios; industrias e oficinas; conjuntos resalais; prédios de escritérios; pavilhdes para
feiras e exposicles; parques e zooldgicos; entepas terminais atacadistas; aeroportos,

portos, garagens e rodoviarias.

2.5.3 Processo de licenciamento

Os PGVs por demandarem grande infraestrutura véada transportes e por atrair
uma grande quantidade de usuarios, tendem a oesjpacos urbanos escassos e conturbados.
Quando os PGVs apresentam deficiéncias de projetiestalam em locais incompativeis,
segundo a REDPGV (2009), podem provocar a saturda8oinfra-estruturas coletivas e
disfuncbes sociais. Entretanto, quando esses entineentos sdo bem projetados e bem
localizados, podem estimular a adocdo de polittasuma mobilidade mais sustentavel;
disponibilizar atividades e servigos antes néotemies, valorizando e desenvolvendo a
regido na qual séo inseridos; servem como artiovdsddas construcdes adjacentes.

Devido a esta dualidade de aspectos positivos &tiieg, € necessario garantir, para
0os PGVs, a realizacdo de apropriados estudos daciogpa serem submetidos e apreciados
num processo mais abrangente de licenciamento (RBEDE009).

O processo de licenciamento é o processo adminstrgue resulta na permissao ou
autorizacdo para a realizacdo de intervencdes sw@Es ao funcionamento de determinadas
atividades.

Em ambito federal, as diretrizes de licenciamemi@ polos geradores de viagens no
Brasil estéo referenciadas, de acordo com o Quadros seguintes instrumentos:
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Quadro 1 - Instrumentos de licenciamento de um PGV

Instrumentos Descricao

Regula o licenciamento ambiental especificando o tde
CONAMA empreendimento e as atividades sujeitas a eleigacdos 0rgag
ambientais a definir critérios para o licenciamecdon base n
Estudo de Impacto Ambiental — EIA.

O n

Lei n°® 10.257, de 10/07/2001, define o Estudo dpalto d¢
. Vizinhanca —EIV, atribuindo ao municipio a definicdo o
Estatuto da cidade empreendimentos e atividades sujeitas a elgBorale estud
prévio de impacto de vizinhanca para obter as g¢agnoy
autorizacdes de construcdo, ampliacado ou funcionime

Lei n° 9503/97, Art. 93 dita qumenhum projeto de edificaci
gue possa se transformar em pdiatavo de transito podera s
aprovado sem prévia anuéncia do Orgao ou entidame| c
Cddigo de Transito circunscricdo sobre a via e sem que do projetotecirea par
Brasileiro estacionamento e indicacdo das vias de acessoaatieju
Determina que 0s projetos deste tipo sejam @S €
aprovados pelo 6rgdo ou entidade executiva de itinam®
municipio.

Através do Manual de Procedimentos para TratamaetBGT
de 2001, estabelece que os licenciamentos de PGYsam
ocorrer tomando como base tanto as Resolucdes dARIA
guanto as Legislacdes Urbanas de Zoneamento, dddJSolo ¢
de Edificacdes. No primeiro caso, 0 processo dmdiamentd
deve ser conduzido pelo 6rgdo ambiental municidalsegund(
DENATRAN caso, pelo orgdo ou entidade municipal responsietb
planejamento urbano da cidade que estabelece uwadineentd
especifico de licenciamento embasado nos aspembssrativos
urbanisticos e viarios do empreendimento. Destadon 6rgagd
ambiental local ndo coordena o processo, salvo iamcées
mais complexas em quse fagam necessarios estudos e relat
de impacto ambiental - EIA/ RIMA.

Fonte: REDPGV, 2012, adaptado.

Na esfera municipal, de acordo com a REDPGV (2009;3):
“Sao os planos diretores e suas leis derivadasp @srlegislacdes urbanisticas de
uso e ocupacao do solo municipal, lei de estudovidmhanca e codigo de
edificacdes, por exemplo, que tratam o licenciamentpartir das caracteristicas
arquitetdnicas, urbanisticas e viarias de empresmios considerados de impacto,

cujo enquadramento como tal varia entre municip{&EDPGV, 2009, p. 2-3).
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2.5.4 Impactos causados pelo polos geradores deférgo ou viagem

Grandes empreendimentos e construcdes classificadas PGVs podem gerar tanto
Impactos negativos, quanto positivos, no meio ere gqéo instalados, modificando a
qualidade de vida da populagdo que reside ou taapsio local em questdo (REDPGYV,
2010). Tais impactos podem ser diretamente reladios a eles, ou indiretamente, por ser
consequéncia do trafego que atraem (REDPGV, 2010).

De acordo com a REDPGV (2010, p.11), “na legislad@drasil, existem dois tipos
de estudos relacionados ao impacto de um PGV:un@ste impacto ambiental (EIA) e o
estudo de impacto de vizinhanca (EIV)”.

O estudo de impacto ambiental € voltado a empresdds ou construcdes de grande
porte, que envolvem também as esferas de govetadues e federal, como estradas, portos
ou aterros sanitarios, e que por isso podem gajaifisativos impactos ambientais (fisicos,
quimicos ou biolégicos), conforme a definicdo adatha Resolucdo 001/1986 do CONAMA
— Conselho Nacional do Meio Ambiente.

Art. 10 Para efeito desta Resolucdo, consideraaggadto ambiental qualquer
alteracao das propriedades fisicas, quimicas édials do meio ambiente, causada
por qualquer forma de matéria ou energia resultdate atividades humanas que,
direta ou indiretamente, afetam:

| - a saude, a seguranca e o bem-estar da populacéo

Il - as atividades sociais e econémicas;

[l - a biota;

IV - as condicOes estéticas e sanitarias do memete;

V - a qualidade dos recursos ambientais (Resol0@d1986 do CONAMA).

O estudo de impacto de vizinhanga € voltado aosétop no meio urbano. Ele é
regulado no Brasil pela Lei Federal 10.257/2001statbdto das Cidades — mas para ser
aplicado é necessaria regulamentacdo municipatiéspe REDPGV, 2010).

Kneib (2004) fez uma revisdo ampla sobre os imgactusados pelos PGV's e
possiveis formas de agrupa-los, como sistematigatioQuadro 2:
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Quadro 2 - Impactos causados pela implantagao deGivh

Impactos Descricao

- Aumento do fluxo de veiculos

- Demanda por transporte publico
- Aumento do tempo de viagem
Mobilidade - Congestionamento

- Conflito de trafego

- Estacionamento

- Numero de acidentes

- Alteracao do valor do solo e dos imoveis

- Niveis de emprego e renda

Sécio-Econémico - Fiscais

- Custo de viagens

- Uso de equipamentos urbanos e comunitarios

Alteracoes:
Uso do Solo - N0 uso do solo e dos imoveis (atividades)
- ha ocupacao do solo e densidade

- Paisagem urbana e patrimonio natural e cultural
- Ecossistemas

_ ) - Qualidade do ar

Sécio-Ambiental - Nivel de ruido

- Vibracgbes

- Ventilagéo e iluminagéo

Fonte: Kneib (2004).

2.5.4.1 Impactos causados sobre a mobilidade

O impacto decorrente da implantacdo de um PGV sabraobilidade urbana é
considerado impacto indireto, pois é causado pdélxof de veiculos atraidos pelo
empreendimento e ndo pela construcdo em si (REDRGAD).

Um PGV atrai um numero significativo de viagenseparte delas for realizada por
automoveis particulares, o fluxo de veiculos nassrdo entorno imediato e nas areas de
influéncia terdo um aumento consideravel, causalihinuicdo do nivel de servico de tais
vias e até congestionamentos, prejudicando a rdab# da populacdo que passa por esses
locais, aumentando o numero de acidentes e dindouenseguranca de veiculos e pessoas
(REDPGYV, 2010).
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2.5.4.2 Impactos socioecondmicos

N&o é possivel consolidar metodologias que consigatimar 0s impactos socio-
econdmicos de um empreendimento na regido em qumtantado (REDPGV, 2010). E
possivel apenas avaliar os dados diretamente kgadaempreendimento, como emprego e
impostos, e 0 que representam para a regiao (KNEI&4).

Ha, entretanto, alguns estudos que afirmam a @ré€ia de um PGV no mercado
imobiliario. Ao estudar a interferéncia de um shogpna area de entorno, Kneib (2004)
pesquisou dois aspectos econdmicos de um PGV, cangia cenarios pré e pos sua
implantacéo: a valorizagcao por imovel e a valo@oagor lote.

Para tanto, foi levantado a planta genérica deregldos imodveis antes da construcéo
do shoppingcenter e comparados com 0s valores venais ap0s a imp&mtdo mesmo,
gerando mapas geo-referenciados, como demonsigar@a A (KNEIB, 2004).

Figura 1 - Gradiente de valorizag&o por lote
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Fonte: Kneid (2004)

Brondino (1999 citado poKNEIB, 2004) classifica esse tipo de empreendimento

como polo de valorizacédo. Ele se caracteriza comgpanto ou uma linha onde ocorre a
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valorizagdo de forma mais acentuada e vai perdsigiuficancia na medida em que se
distancia dele.

2.5.4.3 Impactos sobre o uso do solo

Assim como 0s impactos socioecondmicos, nao foracordradas metodologias
consolidadas para que se estimem os impactos sobs® do solo gerados por um PGV
(REDPGV, 2010). Entretanto, o mesmo estudo realizpdr Kneib (2004), fez um
levantamento das modificagfes ocorridas na arestrodta e nas atividades, sejam atividades
territoriais, residenciais, publicas, de lazer omerciais (KNEIB, 2004).

Para a comparacao da area construida, em cadailateibuido o valor de cada area
acrescida, gerando mapas geo-referenciados cormascdevconcentracao, tal como a Figura 2,
confirmando assim a interferéncia da implantagcdamePGV sobre o uso e ocupacgédo do
solo.

Figura 2 - Curvas de acréscimo de area construida

Curvas de acréscimo |
de érea construida
de 1995 g 2004
(o
[ =té 500
B 500 = 1000
B 1000 = 5000
B 5000 = 15000
I 15000 = 45000
0 100 200 300
T

metos e, W

Fonte: Kneib (2004)




31

2.5.4.4 Impactos sécio-ambientais

Os impactos socio-ambientais estdo ligados a disefatores. De acordo com
Carvalho (2008), o PGV pode contribuir de formae@@ir ou indireta para a poluicao
atmosférica. Ou seja, dependendo das atividadssmpenhadas pelo empreendimento
(fabricas, portos, aeroportos, entre outros) poaetha producdo de poluentes de forma
direta. De forma indireta, o trafego atraido geaseg poluentes e particulas de material
oriundos da queima de combustivel ou da evapomrgdoesmo dentro dos veiculos.

E preciso considerar também a influéncia dos cdimyesnentos na forma como os
veiculos sdo guiados. O fluxo continuo tende argeenos emissfes de poluentes que um
fluxo congestionado, com diversas paradas e a¢élesgd CARVALHO, 2008).

Lambertsetal., (2004) considera ainda, que qualquer tipo detonag#&o, seja um PGV
ou nao, pode interferir nos fluxos do vento e manBbcomo 0s raios solares atingem o meio
urbano. Ambas apresentam tanto aspectos negatraosagpositivos.

O fluxo de vento pode ser alterado com a implaotaigium PGV, criando tuneis de
vento extremamente fortes ou ilhas de calmariagtmtto, se for planejado, pode bloquear
ventos indesejados e canalizar brisas agradaveigie€onamento do fluxo do ar interferird
tanto na disperséo de poluentes como no confartudé urbano (LAMBERTSetal., 2004).

A forma como os raios solares atingem o meio urbaodem gerar sombras ou
possiveis reflexos, seus impactos podem variacdela com o clima e a morfologia urbana,
interferindo em aspectos térmicos e de iluminat2dBERTS etal., 2004).

Um PGV pode interferir também na poluicdo sonom,fatma direta ou indireta.
Diretamente, a construcdo aumenta o nivel de ryidis, as ondas sonoras sao refletidas
propagando o som (KRAUSE. al.,2005). Krauseet. al. (2005, p. 16) demonstra, de acordo
com a Figura 3, “que uma secéo vertical em ‘U’ éaxamplo de campo reverberante, onde

as ondas sonoras nao se dissipam da forma que o@xicampos sonoros livres”.
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Figura 3 - Campos Sonoros

/ L
Campo Livre Campo Reverberante

Fonte:Krauseet. al, 2005

Para Carvalho (2008), um PGV gera, de forma imgingbluicdo sonora e aumento na
producdo de vibracdes através do trafego que o mesmi, ou seja, 0 impacto se dé pelo
aumento do numero veiculos que circulam e pela&pgasde congestionamentos na regido. A
NBR 10.151 que normatiza condi¢cOes exigiveis paafiagcdo da aceitabilidade de ruidos em
comunidades, independente de reclamacdes, bem fmmas de medicao, fixa limites de

decibéis (dB - A) para ambientes externos, comootsina a Tabela 1.

Tabela 1 - Nivel de Critério de Avaliacao (NCA) @@&mbientes Externos, em dB(A)

Tipos de area Diurno Noturno
Areas de sitios e fazendas 40 35
Area estritamente residencial urbana ou de hosmitade escolas 50 45
Area mista, predominantemente residencial 55 50
Area mista, com vocacdo comercial e administrativa 60 55
Area mista, com vocacao recreacional 65 55
Area predominantemente industrial 70 60

Fonte: ABNT - NBR 10.151, 2000.
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3 MATERIAL E METODOS

3.1 Material

O estudo de caso foi realizado na regido sudoestauticipio de Botucatu com a
finalidade de analisar a mobilidade da regido entdo dos polos geradores de trafego ou
viagens implantados. Para isso foram necessarios:

- SoftwareCAD DraftSight 2013,

- SoftwareCAD AutoCAD 201%.

- Editor de texto Microsoft Word 2087

- Planilha eletrénica Microsoft Excel 2007

- Pesquisas bibliograficas e artigos académicos

- Mapa da cidade de Botucatu na versao digitalpeassa;

- Servico de pesquisa e visualizacéo de mapasgeimale satélite da Terra, Google Maps

3.2 Métodos e técnicas

Na primeira etapa deste projeto foram coletadosslaeferentes ao assunto abordado
por meio de pesquisas bibliograficas, artigos €iens e revistas técnicas. Apds, foi feita
uma analise espacial do setor sudoeste da cidadeés da locacdo dos polos atratores de
viagens no mapa da cidade de Botucatu-SP, quebpitssi visualizar a quantidade e
proximidade dos PGVs no sistema viario.

Toda pesquisa de campo possui suas técnicas ésg&cié tem como objetivo

registrar ordenadamente os dados sobre o problenesteido. A énfase da analise espacial é
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mensurar propriedades e relacionamentos, levandmasideracéo a localizagéo espacial do
fenbmeno em estudo de forma explicita, incorporam@spaco a analise que se deseja fazer
(CAMARA et al, 2002).

A andlise se baseou no método de eventos ou pagdigsais, cujo objeto de
interesse, de acordo com Camataal. (2002), € a propria localizacdo espacial dos egento

em estudo.

3.3 Estudo de caso

Esse trabalho analisou o fluxo viario no Setor ®stko do municipio de Botucatu,
interior do Estado de S&o Paulo, em funcdo dosspg@&radores de trafego ou viagens
existentes ou em processo de implantacdo na relg@canalisado no setor, a regido que
corresponde aos principais pélos geradores de gmpeglucacédo, saude, seguranca e lazer
instalados.

A cidade de Botucatu esta localizada a regiao eenil do Estado de S&o Paulo, a
224,8 Km da capital como mostra a Figura 4 (IBGB,4.

Figura 4 - Botucatu em funcdo do Estado de SamPaul

‘“

o

Fonte: Abreu, 2006, adaptado.
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No ano de 2010, segundo o IBGE (2014), havia 137[8bitantes na cidade, a
estimativa populacional para julho de 2014 mostraaumento populacional significativo,
passando a serem 137.899 habitantes, cerca ded® 24mento. Para Botucatu (2014), esse
aumento evidencia um franco desenvolvimento daleida

O municipio de Botucatu ocupa uma area de 1.48X6#2 fazendo limite com 09
municipios: Anhembi, Bofete, Pardinho, Itatinga, af&, Pratania, Sdo Manuel, Dois

Corregos e Santa Maria da Serra conforme Figura 5.

Figura 5 - Botucatu em funcéo dos municipios ossfaa limite

Fonte: Botucatu, 2012.

As rodovias Marechal Rondon e Rodovia Joao Hipditartins (Castelinho) déo
acesso a Rodovia Castelo Branco e sao parte imp@da sistema viario permitindo o acesso

as outras cidades da regido e a capital, confoemmudstrado pela Figura 6 (IBGE, 2014).
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Ainda, no setor sul da cidade ha a Rodovia Gas#id-&rra, que interliga dois pontos
da Rodovia Marechal Rondon, permitindo o transitttec0os PGVs da regido e sendo um

importante acesso a Castelinho.

Figura 6 - Botucatu em funcdo das Rodovias quéedigam

Fonte: Botucatu, 2013, édaptado.

Legenda:

— Rodovia Joao Hipolito Martins (Castebih
Rodovia Marechal Rondon

— Rodovia Gastédo Dal Farra

Barbosa (2005) descreve que, através dos dadatosluto IBGE referentes ao censo
de 2000 foi elaborado, através do Orcamento Paatieb (OP) do municipio de Botucatu,

um mapa dividindo a cidade em 5 setores, como septe a Figura 7, com o objetivo de
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apurar as necessidades e desejos especificos deraggiélo. Esse mapa é utilizado neste
trabalho apenas para delimitar esses setoressamddi apenas a mobilidade do setor sudoeste

em funcao dos pélos geradores de trafego ou viagem.

Figura 7 - Mapa da cidade de Botucatu divididogeiores, de acordo com o OP.

Fonte: Barbosa, 2005, adaptado.

Legenda:

[ Setor Norte

1 Setor Sul

[ setor Central

[ 1 Setor Leste

[ 1 Setor Oeste

Divisdo Setorial de acordo com o OP
— ROdOVvia Gastdo Dal Farra
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Levantamentos efetuados

Foi delimitado dentro do municipio de Botucatu, comona de interesse, o setor
sudoeste da cidade (setores sul e oeste da figumstravés da andlise espacial da regido,
foram locados no mapa da cidade os principais engimmentos geradores de viagens ja
instalados e em processo de implantacdo. Dentsehélenstituicdes de ensino, servicos de
saude, setores produtivoshopping conjuntos habitacionais, loteamentos (Ltm.), rfidru
municipal, etc., que irdo produzir circulacéo irs@ipor serem PGVSs.

A Figura 8 representa a concentracdo de polos gemdle viagens no setor de

estudo.



Figura 8 - Mapa de Botucatu em funcéo dos PGVsdloe na zona de interesse

Fonte: Botucatu, 2013, adaptado.

Legenda:
Aeroporto Municipal
Bairro Jd. do Bosque
Bairro Jd. do Bosque Il
Bairro Maria Luiza
Bairro Sta. Maria
CAIS Prof. Cantidio
Ltm. Central Park 1
Ltm. Central Park 2
109 Centro Treinamento Municig
Clinica Reabilitagéo
Distrito industrial A

Distrito industrial B Hotel Bourbon

Embraer Instituto Toledo de Ensino
Escola do Meio Ambiente Ltm. Jardim Estoril
Escola Embraer Parque Tecnoldgico
Estacdo Trat. da Agua-Sab Pronto Socorro Municipal
Faculdade de Tecnologia Recinto JVC

Férum Residencial Hipica
Fundacédo Casa Residencial Indaia
Garagem Municipal SESI

Al Hospital Estadual Shopping Botucatu

¥l Hospital Unimed
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A Figura 9 demonstra a delimitacdo da area de estud setores e a quantidade de

poélos geradores de viagens existentes em cada setor

Figura 9 - Setor Sul e Oeste da cidade de Botwattungdo dos PGVs

| 18,75% |
| de PGVs

Fonte: Barbosa, 2005, adaptado.

Legenda:

[ 1 Setor Norte Divis&o Setorial de acordo com o OP
1 Setor Sul == Rodovia Gastdo Dal Farra

[ Setor Central

[ 1 Setor Leste

[ 1 Setor Oeste
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Dos empreendimentos analisados, € possivel obsemargrande concentragdo de

polos geradores de viagens no setor sul da cida@®ulicatu, conforme demonstra na Tabela
2:

Tabela 2 - Analise quantitativa de PGVs em fung@ositores de interesse da cidade

Setor % %
Centro 09,38
Oeste 18,75
Oeste a Rodovia Gastao Dal Farra 46,87
Sul : 71,87
Leste a Rodovia Gastao Dal Farra 25,00

Embora os empreendimentos “22”, “27” e “28” ndoegsh implantados no setor

sudoeste, interferem diretamente na geracdo dengago setor visto que seus principais
pontos de acesso sdo as Rodovias Marechal Rondastelinho.

Figura 10 - PGVs centrais em fun¢do das principdsvias de acesso

Fonte: Botﬁcatu, 2013, adaptado.
Legenda:

— Rodovia Jodo Hipdlito Martins (@dimho)
Rodovia Marechal Rondon

Hospital Unimed

Pronto Socorro Municipal

Recinto JVC
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4.2 DiscussOes

4.2.1 Concentracdo de PGVs

Para a Rede Ibero-Americana de Estudos de Pélasl@es de Viagens (REDPGV,
2010), as concentracdes de atividades ou empreenttism que atraem viagens, podem
promover ganhos comparativos e competitivos fra@s economias de escala, favorecendo
os clientes neles interessados e os seus empreeesleBorém, quando essas concentracdes
sdo instaladas em locais incompativeis ou sdo gixess podem provocar a saturacao das
infra-estruturas coletivas e as disfun¢des sociais.

Ha diversos fatores que podem interferir sobre veggo com polos geradores de
viagens implantados. Alguns deles podem ser: impsabre a mobilidade, s6cio-econémico,
sobre o0 uso do solo ou socio-ambiental (KNEIB, 2004

Os PGVs acabam por alterar toda a dinamica delag&o de uma area e seu entorno,
pois, afetam a infra-estrutura viaria, provocam gestionamentos, conflitos entre os
diferentes modais de transportes, reduzem a segudos pedestres devido ao aumento de
veiculos na via. Portanto para esse estudo foramutitios os impactos sobre a mobilidade
urbana apenas. Cabe salientar que numa area caieete estudo, que apresenta grande
concentracdo de polos geradores, 0s problemasadetata seguir sdo maximizados e

requerem maiores investimentos e atencao por gameder publico.

4.2.1.1 Aumento do fluxo de veiculos

Empreendimentos de diferentes naturezas que atraenrguantidade significativa de
pessoas geram um aumento no fluxo de veiculodisanio (SILVA & COSTA, 2013).

Os polos geradores de viagens ou empreendimentgsadde porte tendem a atrair
um numero significativo de pessoas, aumentandoxo flle veiculos nas areas de influéncia e
entorno, interferindo assim, na mobilidade dosvittilios que residem ou transitam na regiao
devido ao aumento de congestionamentos, estacionasneegulares e acidentes de transito.

Ao estudar a implantagdo de PGV, o empreendedotose responsével pela
implantacdo de medidas para minimizar os impact@vigios no entorno, quando da

implantacdo do seu empreendimento, portanto € foedtl que 0 mesmo submeta o projeto
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a andlise do poder publico que devera estudar redigiiees de acesso das vias existentes e

planejar melhorias, para evitar a saturagdo do marm.

4.2.1.2 Demanda por transporte publico

Segundo Ferraz e Torres (2004), a facilidade comagupessoas se deslocam depende
das caracteristicas do sistema de transporte dag®rs e caracteriza a qualidade de vida de
uma sociedade e seu grau de desenvolvimento ecocm@nsocial.

O sistema de transporte publico tem a funcdo dpopconar uma alternativa em
substituicdo ao automovel, é também 6 Unico meitratesporte seguro e cdmodo acessivel
para pessoas de baixa renda e uma alternativ@payee ndo podem dirigir.

Com a implantacdo de empreendimentos geradoresiadgeng, os sistemas de
transporte de passageiros sofrem impactos referéatéo ao tempo de viagem, devido ao
aumento de veiculos que trafegam no setor, quagt@kdade do trajeto, pois as condi¢des
fisicas das vias sdo alteradas com o aumento xio. flu

Quando o poder publico ndo considera as mudan@seguempreendimento causara
sobre o sistema de transporte publico, 0 mesmuoafaeficitario, pois a qualidade do servico
sera reduzida, uma vez que a demanda por essedrEnaumentara, causando atrasos no

itinerario e sobrecarga das linhas que passanRig\a

4.2.1.3 Aumento do tempo de viagem

O transito nas cidades de grande e médio portsepeese de forma desordenada,
provocando congestionamentos ou acidentes de tbamsimentando assim, o tempo de
viagem, comprometendo a livre circulacdo de benseradorias, a utilizacdo dos espacos
publicos e o direito de ir e vir das pessoas (SIL.2612).

E inegavel que um empreendimento de grande posia aim nimero significativo de
pessoas, com isso o fluxo de veiculos nas areasfldéncia e em seu entorno também é
afetado. Quando o aumento do fluxo de veiculos é@&estimado ou minimizado pelo
empreendedor, ha um aumento do tempo de viagemoa tws individuos que o percorrem
devido ao congestionamento, conflitos ou acidetesansito, interferindo na mobilidade de

todos, afetando diretamente a qualidade de vidpessoas.
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4.2.1.4 Congestionamento

Os congestionamentos preocupam todos os indiviél&s, de desperdicarem tempo
e dinheiro, provocam estresse e poluem ainda maigio ambiente. Sdo poucas as pessoas
que sabem conviver com essa realidade naturalmeriacipalmente levando em
consideracdo que durante os congestionamentos hduomanto consideravel no preco das
viagens de automoével (RESENDE & SOUSA, 2009).

A concentracdo de um grande numero de pessoasdaag mesmo tempo, durante
os horérios de pico em uma mesma regido, causaoipnaecarga das vias publicas, causando
grandes congestionamentos. E responsabilidade der gmiblico através de critérios de
controle, prever e criar medidas que minimizem fedas de saturacdo da via publica em
areas de influencia e entorno ao empreendimentodgua mesmo ainda esta em fase de
planejamento.

Os congestionamentos causam estresse e impedembiidatde® das pessoas,
restringindo-as quanto a liberdade de se locomavemprometem a circulagdo como um

todo e a utilizacdo de espacos.

4.2.1.5 Conflito de trafego

Para Ming (2008), um conflito de trafego € um ewemide um ou mais veiculos ou
pedestres do sistema viario interagem, onde € s@tesjue pelo menos um deles tome uma
acdo evasiva como frear, desviar ou acelerar patar &ima colisdo. E uma situacio de
potencial acidente, onde, caso ndo seja adotadanabra evasiva ou a mesma nao seja
suficiente, ocorrera um acidente de transito.

E fato que os PGVs atraem um grande fluxo de pssansequentemente, um
grande fluxo de veiculos e modos de transporte éamb atraido para a mesma regiao
aumentando a risco de acontecer acidentes, portamevitavel que conflitos ndo ocorram
entre os diversos meios de transporte, sejam pam@al” uma avenida, ultrapassar outro

veiculo, ao trocar de nivel em uma rodovia.

4.2.1.6 Estacionamento

Os PGVs necessitam grandes espacos para estacidoamarga e descarga e
embarque e desembarque (DENATRAN, 2001).



45

Se o projeto do pdlo gerador de trafego deixapm®er um numero suficiente de
vagas de estacionamento em seu interior ou areasrda e descarga, 0S usuarios serao
obrigados a estacionar nas vias publicas, restdiogia capacidade da via, visto que 0s

veiculos passam a ocupar espacos até entao dest@éadculacao.

4.2.1.7 Nimero de acidentes

Para Brandao (2006), acidente de transito podergendido como um evento néo
intencional, envolvendo um ou mais veiculos, matatos ou ndo, que circulam por uma via
para transito e que resulta em algum tipo de d=gja,ele material ou lesbes em pessoas e/ou
animais.

Os polos geradores de viagens atraem um grande fliex pessoas e veiculos,
interferindo no sistema viario como um todo. Conseesumento, se torna necessario
monitorar e controlar a circulagido viaria em tormesses empreendimentos e areas de
influéncia, para diagnosticar pontos com indicesvalos de acidentes e estabelecer
melhorias para o transito, como sinalizacéo e @sjpscificas de embarque e desembarque.

Os fatores que geralmente causam acidentes sdivaglaos usuarios, as vias, as
condicdes ambientais e aos fatores institucioERRAZ; FORTES & SIMOES, 1999).

Quanto maior a concentracéo de carros e pessoamardeterminada regido, maior a

incidéncia desses fatores, maximizando a probalidéidie ocorréncia de acidentes.
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5 CONCLUSAO

A implantacdo de um PGV precisa ser estudada esjpldam de forma ampla, pois
trazem impactos significativos a regido, podendse&ser positivos ou negativos. Embora
esses empreendimentos possam trazer beneficiosnangi@ do municipio, se ndo houver
analise e planejamento, os impactos podem serfisanios, interferindo diretamente no
cotidiano dos individuos que transitam ou residexs a@reas de influencia ou entorno aos
PGVs.

Ao planejar um PGV é necessario, considerar ahé@iga, vagas de estacionamento,
0 sistema Vviario e o sistema de transportes pata @vsaturacdo dos mesmos e problemas de
circulagéo.

Esse trabalho demonstra que séo varios os probladvasdos da implantacdo de um
PGV, se o0 mesmo deixar de prever os impactos genaaioele. Um PGV interfere de forma
significativa sobre mobilidade das pessoas, quasmslamplantacbes ocorrem de forma
concentrada numa area como a regido de estuds,iessderéncias sdo maximizadas.

N&o se pode negar que a implantacdo de um példageaguece a economia de um
municipio, gera empregos e traz beneficios aos dooga de uma determinada cidade ou
regido. No entanto, conforme discutido neste thalhah sua implantacdo gera impactos
negativos como: o aumento do fluxo de veiculogriatindo na mobilidade dos individuos
que residem ou transitam pela regido; aumento ohedda por transporte publico, reduzindo
a gqualidade do servico, causando atrasos e sobascdas linhas; aumento do tempo de
viagem devido a congestionamentos, acidentes dilitosrde transito, interferindo assim na
mobilidade dos individuos; congestionamento, cals@&stresse e restringindo a liberdade de

locomocdo das pessoas; conflitos de trafego, gergmdo grande fluxo de veiculos,
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aumentando os riscos de acidentes; falta de vagastdcionamento, que obrigam 0S usuarios
a estacionarem nas vias publicas, restringindgacidade da via; e aumento do nimero de
acidentes, resultando em danos fisicos ou matedet®rrentes da concentracdo de carros ou
pessoas em uma mesma regiao.

E dever do poder publico analisar e aprovar a imat@io de um PGV. Para isso, 0
Plano Diretor de cada municipio estabelece criédi® ocupacdo do solo, sendo referéncia
para planejamento de transportes; se da tambémésitdo CONAMA, que fixa critérios
basicos para a exigéncia de estudos de impactoeatabi por 0rgdos responsaveis pela
gestdo do sistema viario, que trata de aspectosndenharia de trafego. A andlise e
adequacdes necessarias devem ser tratadas aam®dacao final do projeto.

Conclui-se, portanto, que cabe ao poder publicompemhar e monitorar a
implantacdo desses poélos geradores de viagensndomaedidas para garantir que 0s

parametros estabelecidos para a implantacdo dedymdejam seguidos.
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