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RESUMO

A evolucao dos estudos sobre Polos Geradores de Viagens (PGVs) aponta que seus impactos
na vizinhanga contemplam diversas questdes urbanas, desde o sistema de transportes até o
desenvolvimento socioeconémico. A presente monografia apresenta um Estudo de Impacto
de Vizinhanga (EIV) de um shopping center localizado na zona sul da cidade de Sao José do
Rio Preto-SP. Seu desenvolvimento consistiu no levantamento de algumas das questdes
minimas normatizadas pelo Estatuto da Cidade; e outras complementares, de apoio ao
estudo. Para alcangar os objetivos definidos para o trabalho, foram desenvolvidas
metodologias de avaliagdo comparativa entre os periodos anterior e posterior ao
empreendimento, além de levantamentos do recorte atual no municipio. Entre os requisitos
com possibilidade de dados comparativos, foram utilizadas malhas censitarias do IBGE e
complementos de sensoriamento territorial no software QGIS. Por outro lado, para os demais
indicadores analisados, utilizou-se dados de sinistros da plataforma Infosiga SP, mapeamento
de transporte publico municipal e contagem volumétrica de veiculos, em campo. A analise dos
resultados revelou aumentos no sistema viario e populagao superiores a 100%, além de um
desafio relacionado a seguranca no transito, com 42 sinistros registrados no mesmo ponto ao
longo do tempo. Esses achados permitiram identificar as mudangas na regido de influéncia
provocadas pelo empreendimento, evidenciar correlagdes entre os indicadores estudados e

avaliar agcdes mitigadoras tomadas pelas autoridades municipais.

Palavras-chave: Polo Gerador de Viagem; Shopping Center, Estudo de Impacto de

Vizinhanga.






ABSTRACT

The evolution of studies on Trip Attractors (TAs) indicates that their impacts on the surrounding
area encompass various urban issues, ranging from the transportation system to
socioeconomic development. This work presents a Neighborhood Impact Study (EIV) of a
shopping center located in the southern region of Sdo José do Rio Preto-SP, Brazil. The
method consisted of surveying some of the minimum issues regulated by the Brazilian City
Statute, as well as additional aspects that support the study. To achieve the objectives set for
the study, comparative assessment methodologies were developed between the period before
and after the building, in addition to data surveys of the current context in the city. Among the
criteria with available comparative data, IBGE census data and territorial sensing complements
in QGIS software were used. On the other hand, for the other analyzed indicators, data from
the Infosiga-SP platform on traffic accidents, municipal public transport mapping, and
volumetric vehicle counting in the field were used. The analysis of the results revealed
increases of over 100% in both the road system and population, as well as an ongoing
challenge related to traffic safety, with 42 accidents recorded at the same location over time.
These findings helped to identify changes in the study area, reveal correlations between the

indicators, and evaluate the mitigation measures taken by local authorities.

Keywords: Trip Attractor; Shopping Center; Neighborhood Impact Study.
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1. INTRODUGAO

O conceito de Polos Geradores de Viagens (PGVs) foi introduzido no Brasil
na década de 1980 (Rede PGV, 2024). Esses polos consistem em
empreendimentos que atraem um grande contingente de usuarios e, por
consequéncia, de viagens, impactando no ambiente urbano no tocante a
ocupacao e valorizacdo do solo, adensamento populacional e, sobretudo, no
sistema viario (Kneib; Taco; Silva, 2006). Em outras palavras, os impactos
decorrentes da implantacdo de um PGV podem ser positivos ou negativos,
cabendo aos gestores municipais e demais autoridades em transportes
desenvolverem estudos prévios a sua implantacéo, visando prever as eventuais

externalidades negativas e, na medida do possivel, mitiga-las.

Dentre os varios PGVs de grande porte, os shoppings centers sao aqueles
de maior destaque, pois contemplam um conjunto de empreendimentos capazes
de dinamizar e fomentar a economia local, sobretudo de municipios de pequeno
e médio porte, através da geragdo de empregos, arrecadagao de impostos e
atragdo de outros empreendimentos secundarios e de menores dimensdes em
seu entorno (Freitas; Raia Junior, 2011). Dessa forma, autores como Santoro
(2003) argumentam que a implantacéo desse tipo de PGV é sempre percebida
como quase que exclusivamente um beneficio, o que nio é verdade, pois quando
nao aliada a melhorias no entorno que facilitem o deslocamento da populagao,
utilizando tanto modos motorizados quanto ndo motorizados de transporte, ela
pode resultar em saturacdo das vias proximas, sinistros de transito, poluicao

sonora etc.

Diante das informagbdes apresentadas, um instrumento legal de gestéo
urbana para analise dos impactos supracitados € aquele intitulado Estudo de
Impacto de Vizinhanga (EIV), que consiste em identificar possiveis impactos na
area de influéncia do PGV anteriormente a sua instalagao. Com isso, € possivel
proceder com o planejamento urbano nessa area de influéncia, tomando decisdes
que permitam, por exemplo, melhorar o transporte publico e manter o padrao
urbanistico local, assim como atenuar desigualdades e alinhar a instalagdo do
empreendimento com aspectos juridicos, técnicos e administrativos (Peres;

Cassiano, 2017; Lima et al., 2019; Inguaggiato; Stanganini; Melanda, 2021).
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Sendo assim, a implantacdo de um PGV de grande porte, como os
shoppings centers, deve estar alinhada ao desenvolvimento correto de um EIV,

garantindo que os beneficios ndo sejam comprometidos por problemas urbanos.

1.1 OBJETIVOS

Este trabalho tem como objetivo estudar o impacto da implantagdo de um
shopping center na zona sul da cidade de S&o José do Rio Preto-SP, visando
auxiliar as autoridades locais em transportes a proporem agdes mitigadoras, além
de servir como um exemplo de estudo a outros empreendimentos geradores de

viagens que venham a surgir na cidade.

1.2JUSTIFICATIVA

Os PGVs de grande porte, como os shoppings centers, podem impactar
negativamente o sistema viario de sua regido de influéncia quando implementados
sem um planejamento urbano eficiente e sem o detalhamento de informagdes
sobre EIVs. Assim, problemas como a saturagao de vias, aumento no numero de
sinistros de transito e mudancga inesperada da ocupagao do solo podem surgir sem
um plano de agéo.

Na zona sul da cidade de Sao José do Rio Preto-SP, um shopping center
foi inaugurado no ano de 2014 e, apos isso, foram observadas grandes alteragdes
urbanisticas na regido, como a expansdo da malha viaria em seu entorno, um
maior adensamento populacional e a alteragao significativa do uso do solo,
conforme imagens histéricas de satélite e percepgao presencial. Da mesma forma,
€ notodrio o impacto desse empreendimento na implantacido de novos PGVs na
regido, como hotéis, complexos residenciais e comerciais, que compdem um
conjunto de atividades proximas e que podem ser classificados como Multiplos
Polos Geradores de Viagens (MPGVs) (Goldner et al., 2010).

Visto que alteragdes urbanas ao redor do PGV tém aumentado
consideravelmente ao longo dos anos, um Estudo de Impacto de Vizinhanga
atualizado e posterior a sua implantacdo se torna uma ferramenta de extrema
importancia para apoiar o municipio de Sao José do Rio Preto-SP em eventuais

acdes mitigadoras ou futuros projetos de ampliagao.

20



A escolha do shopping center em questao se deve por: (i) ser um elemento
essencial na politica econdmica da cidade; (i) ser um PGV complexo, com

atividades e servigos de diferentes segmentos; e (iii) ter um alcance metropolitano.

1.3ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho estd estruturado em 5 capitulos. No capitulo 1, sao
apresentados a introdugao, os objetivos e a justificativa do estudo, oferecendo
uma visao inicial sobre o tema proposto. O capitulo 2 é dedicado a revisao da
literatura, onde s&o discutidos os principais conceitos sobre PGVs e EIVs. No
capitulo 3, € descrito o método utilizado para levantamento de cada questao
minima escolhida para o estudo, incluindo adapta¢gdes metodoldgicas, softwares
da geoprocessamento e analises em campo. No capitulo 4, sdo apresentados e
discutidos os resultados obtidos. Por fim, o capitulo 5 reune as principais
conclusdes, discute as limitagdes do estudo e aponta dire¢des para futuros
estudos semelhantes. Ao final, sdo listadas as fontes e referéncias que

sustentaram a investigagao.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo, é apresentado o embasamento tedrico essencial para o
desenvolvimento do trabalho. Ele comega com a conceituacéo e caracterizacao
de um PGV. Em seguida, é feita uma contextualizagdo historica sobre o EIV na
legislacdo brasileira e seus requisitos minimos de elaboragdo. Por fim, séo
mencionados alguns exemplos nacionais de empreendimentos que vieram

acompanhados de EIVs.

2.1POLOS GERADORES DE VIAGENS (PGVs)
O conceito de Polo Gerador de Viagem evoluiu com o tempo, conforme

resume a Tabela 1. Em 1983, a Companhia de Engenharia de Trafego (CET-SP)
foi pioneira no Brasil ao publicar o boletim técnico BT 32, que estabelece as
edificacées de atratividade local como Polos Geradores de Trafego (PGTs),
atribuindo impactos no sistema viario a nova dindmica de viagens. Todavia, a
definigdo limitava o impacto gerado ao trafego motorizado (Ramirez; Portugal,
2023).

Com o passar dos anos, em 2004, Kneib evoluiu o conceito para
Empreendimento Gerador de Viagem (EGV), que € aquele com capacidade de
produzir e atrair viagens em diversos modos de transporte (Kneib; Taco; Silva,
2006). Assim, introduziu-se uma classe de impactos mais ampla, que considera

alteracdes nos padrdes de uso e ocupacao do solo.

Por fim, no ano de 2005, com o objetivo de consolidar a definicado e integrar
os estudos desenvolvidos para os PGVs, foi fundada a REDE PGV - Rede Ibero-
americana de Estudo de Polos Geradores de Viagens. Nesse formato, o conceito
passou a valorizar mais os impactos na mobilidade e acessibilidade, através do
transporte publico e das viagens ndo motorizadas

A classificagado dos PGVs segue critérios e categorias diferentes, de acordo
com o estudo aplicado e local. A fonte mais tradicional utilizada na caracterizagao
€ a CET-SP (1983), que os divide em 2 categorias conforme atividade e
magnitude: Micropolos e Macropolos. Os Micropolos apresentam impactos
menores e isolados, enquanto os Macropolos representam impactos de grande

expressao.
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Tabela 1 — Conceito de PGV: evolugéao histdrica.

Nome/Sigla Conceito/Impacto considerado Fontes
Empreendimentos de grande porte que atraem ou C()%I;S;P
Polos Geradores de produzem grande numero de viagens. Seu foco Grando(1é86)'
Trafego consiste no trafego motorizado, em especial os ’
o : . e DENATRAN
(PGT) automoveis, e nos impactos no sistema viario (na (2001):
circulagéo, no acesso e na seguranga). Portugal e
Goldner (2003)
. Inclui desde os impactos a curto prazo nos sistemas
Empreendimentos ! ! . 1
. de transportes até os impactos a médio e longo
Geradores de Viagens 50 d lo. da & d Kneib (2004
(EGV) prazo, no uso e na ocupacéo do solo, da area de neib ( )
influéncia no entorno e sua alteragao no padrao e
na demanda de viagens.
Passou a valorizar as viagens e as demais
modalidades - em especial as ndo motorizadas e 0
Polos Geradores de g . .
! transporte publico - considerando ainda a
Viagens - . : RedePGV
acessibilidade e a mobilidade, bem como impactos
(PGV) - . A (2005)
nao so6 na fluidez, mas na seguranga de transito, no
ambiente, no desenvolvimento socioecondmico e
na qualidade de vida.

Fonte: Adaptado de RedePGV (2024).

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2001) caracteriza o
porte dos PGVs pela area construida. Contudo, Gongalves (2012) sinaliza que
esse meétodo pode gerar resultados divergentes, pois empreendimentos de
mesma darea construida ndo representam, necessariamente, a mesma
repercussao nos impactos. Dessa maneira, o autor comparou estudos norte-
americanos e prop0s a classificagdo com base no numero de viagens geradas no

horario de pico, conforme apresentado na Tabela 2.

Tabela 2 — Comparagéao entre as classificagdes de PGVs em trabalhos norte-americanos.

CATEGORIA DO N° DE VIAGENS NO HORARIO DE PICO
PGV MCDM (2004) MCDOT (2008) ITE (2010)
Pequeno Porte Até 100 De 100 a 499 Até 499
Porte Moderado De 101 a 250 De 500 a 999 De 500 a 1.000
Grande Porte Acima de 250 De 1.000 a 1.499 Acima de 1.000
Porte Regional - A partir de 1.500 -

Fonte: Gongalves (2012).
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2.1.1 Multiplos Polos Geradores de Viagens (MPGVs)
Uma tendéncia urbana da ultima década é a concentracdo de diversos

polos de atracdo de viagens em uma mesma area de influéncia, formando um
conjunto de atividades denominado Multiplos Polos Geradores de Viagens
(MPGVs). Segundo o Institute of Transportation Engineering (ITE, 2008), o
desenvolvimento de uso multiplo consiste em um projeto imobiliario com duas ou
mais classificagdes de uso do solo, capazes de gerar deslocamentos entre si sem

o uso do sistema viario externo (Goldner et al., 2010).

Exemplos comuns de MPGVs nas metrépoles brasileiras sao shoppings
centers interligados a redes de hipermercados, e hospitais publicos vinculados a

faculdades da area da saude.

2.1.2 Area de Influéncia de um PGV

A andlise de impactos gerados por um PGV esta diretamente vinculada a
determinagao de sua area de influéncia, isto &, a delimitagdo de uma regido onde
o PGV gera e atrai viagens, e onde seus impactos sdo significativos. A amplitude
da area de influéncia depende de variaveis enddgenas e exdgenas aos
empreendimentos. Caracteristicas enddégenas sao aquelas proprias ao objeto de
estudo, como, por exemplo, atividades ofertadas, estacionamento e area
construida. Ja as caracteristicas exogenas refletem o seu entorno, como numero
de concorrentes, condigcdes socioecondmicas dos usuarios e vias de acesso
(Freitas; Raia Junior, 2011).

Existem diversas metodologias para a determinagao da area de influéncia
de um PGV, espacializando diferentes variaveis de tempo e distancia. Contudo,
os estudos mais renomados na literatura utilizam conceitos fundamentais
semelhantes, que sao o tragado de isolinhas (isdcronas e isocotas) e a subdivisao

de areas primarias, secundarias e terciarias de influéncia.

As isocronas sao linhas que conectam pontos onde se leva o mesmo tempo
para chegar ao polo, assumindo uma velocidade de deslocamento constante. Elas
ajudam a identificar zonas de acesso em diferentes intervalos de tempo, o que &
crucial para entender o potencial de atracdo do polo de acordo com o tempo de

deslocamento dos usuarios. As isocotas, por outro lado, sdo linhas que conectam
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pontos equidistantes do polo, geralmente representadas por circulos concéntricos,
com o centro no préprio polo gerador. Essa analise fornece uma visdo mais
estatica da distancia de acesso, relevante em contextos em que a velocidade de

deslocamento é variavel (Corréa, 1998).

No que diz respeito a subdivisdo de areas, a classificacéo é feita de acordo
com a intensidade da influéncia exercida pelo PGV. A area primaria é a regido
geografica no entorno do empreendimento que corresponde a maior for¢ca de
atracao sobre os residentes. Ja a area secundaria se estende logo apds a anterior,
porém o PGV ainda permanece como principal empreendimento da regido. Por
fim, a area terciaria € a regido mais afastada do polo e pode apresentar outros

empreendimentos concorrentes (Corréa, 1998).

A aplicacdo desses conceitos podem ser constatadas em diferentes
propostas de Grando (1986), Corréa (1998) etc., aplicadas a shopping centers; e
de Silva (2006), a supermercados e hipermercados. Em destaque, a metodologia
de Grando (1986) apresenta como resultado paradmetros de referéncia para a
determinacao de area de influéncia para os empreendimentos de estudo. Em uma
analise aplicada a um shopping center no Rio de Janeiro-RJ, a autora observou,
durante os periodos de pico, a seguinte distribuicdo das viagens por isécrona: (i)
45% das viagens atraidas tinham um tempo de deslocamento de até 10 minutos;
(ii)) 40% das viagens atraidas tinham um tempo entre 10 e 20 minutos; (iii) 8,3%
das viagens apresentavam duragéo entre 20 e 30 minutos. Os 6,7% restantes

provinham de fora da area de influéncia direta do empreendimento.

No que diz respeito a infraestrutura viaria, Grando (1986) advoga que a
area critica de influéncia varia entre 500 e 2.000 metros ao redor do shopping
center, a depender do tamanho do empreendimento. Essa area inclui os principais
pontos de acesso ao polo, assim como intersecdes, trechos de vias e outros

componentes que sofrem impacto direto do trafego gerado.

2.2ESTUDO DE IMPACTO DE VIZINHANCA (EIV)
O EIV é um instrumento legal de gestdo urbana. Sua principal premissa é

garantir a participacao social e a gestdo democratica na tomada de decisbes que

possam conflitar com interesses da sociedade. O EIV compde um conjunto de
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estudos de impactos e possiveis agbes mitigadoras na implantagcdo de
empreendimentos no meio urbano (Marques, 2010; Inguaggiato; Stanganini;
Melanda, 2021).

O Estatuto da Cidade disciplina questdées minimas a serem abordadas e a
obrigatoriedade de se prever o EIV nos planos diretores municipais (Brasil, 2001).
Todavia, a legislagdo também prevé aos municipios a decisdo de quais
empreendimentos devem ser estudados, sem predefinicdes. Essa adaptacao para
as particularidades de cada local pode significar uma brecha na legislagao para a

ndo condugéo do EIV a potenciais PGVs (Marques, 2010).

A aprovagao de construgédo desses empreendimentos regulados depende
da documentagédo em conjunto com o Licenciamento Ambiental (LAM), compondo
etapas no processo de licenciamento urbanistico (Lima; Peres, 2019). Os
principais desafios encontrados no desenvolvimento dos ElVs sdo a falta de
aplicabilidade de instrumentos, desarticulacdo de planos diretores, incapacidade
técnica dos 6rgaos municipais e adiamento de execugdo e normatizacdo nos

locais dos empreendimentos (Inguaggiato; Stanganini; Melanda, 2021).

2.2.1 Estatuto da Cidade
O processo de urbanizagdo, no Brasil, sofreu uma intensa aceleragao a

partir da década de 1960. Dados do Ministério das Cidades (2004) indicam que a
populagao urbana passou de 30% para 80%, entre 1950 e 2000. Entretanto, essa
transformacgao rapida ocorreu sem um planejamento adequado e sem politicas de
gestdo que acompanhassem o fluxo migratério para as cidades (Marques, 2010).
Foi apenas com a Constituicdo Federal de 1988 que o direito urbano ganhou
autonomia no pais, incluindo um capitulo especifico sobre o tema e adotando os
planos diretores municipais como referéncia para o desenvolvimento urbano
(Brasil, 1988; Fernandes, 2021).

Em 1989, o senador Pompeu de Souza apresentou o Projeto de Lei n°® 181,
conhecido como Estatuto da Cidade, com o objetivo de regulamentar o capitulo
urbano da Constituicdo. No entanto, o projeto enfrentou uma longa paralisagao na

Camara Federal e s6 foi aprovado 12 anos depois, em 2001 (Fernandes, 2021).
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O Estatuto da Cidade estabelece diretrizes para a politica urbanistica e
assegura a funcdo social da cidade (Brasil, 2001). Contudo, ele ndo é
autoaplicavel e exige adaptagao a realidade de cada municipio para ser efetivo
(Marques, 2010). Rolnik (2002) descreve o Estatuto como uma “caixa de
ferramentas” que disponibiliza instrumentos para a implementacao de uma politica

urbana adequada as especificidades locais.

2.2.2 Breve Historico dos EIVs
Na década de 1970, o Brasil ja comegava a enfrentar problemas

significativos de segregacgéo social e especulagcéo imobiliaria nas areas urbanas.
Nesse contexto, surgiram as primeiras iniciativas voltadas a regulagdo do uso do
solo urbano e a participagao social na gestdo das cidades. Foi nessa época que
surgiu o primeiro esbogo do Projeto de Lei 775/83, que propunha a participagcao
da comunidade na fiscalizagdo do uso adequado de imdveis urbanos (Marques,
2010). Em 1978, Porto Alegre-RS ja implementava o Estudo de Viabilidade Urbana
(EVU), um instrumento precursor do EIV, que avaliava os impactos de
empreendimentos no entorno e era obrigatorio para o licenciamento de PGVs
(Marques, 2010).

Em 1981, foi instituido o Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA),
pela Lei 6938/81, que criou a Politica Nacional do Meio Ambiente. O CONAMA
passou a ser responsavel por definir critérios e regulamenta¢gdes ambientais,
culminando na Resolugédo n° 001/86, que instituiu o Estudo de Impacto Ambiental
(EIA), ferramenta para avaliar os efeitos de empreendimentos no meio ambiente
(Lopes, 2009).

A Constituigdo Federal de 1988 representou um grande avango para a
politica urbana brasileira ao incorporar principios do Projeto de Lei 775/83,
incluindo a participagcao social na tomada de decisbes como uma de suas
diretrizes centrais. Esse marco legal deu ao direito urbano autonomia e
estabeleceu os planos diretores municipais como base para o desenvolvimento
das cidades. No entanto, a Constituicdo ainda precisava de uma legislagcao
complementar que viabilizasse a aplicacao de seus instrumentos urbanos em nivel

municipal. Apés uma longa espera, o Estatuto da Cidade foi finalmente
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sancionado, em 2001, fornecendo as diretrizes e ferramentas necessarias para a

implementagao da politica urbana nos municipios (Marques, 2010).

2.2.3 Questoes minimas do EIV
De acordo com o artigo 37 do Estatuto da Cidade, os aspectos minimos

gue devem ser considerados na elaboragao do EIV s&o:

| - Adensamento Populacional: analisa o impacto do empreendimento no

crescimento da populacao local;

lI- Equipamentos Urbanos e Comunitarios: avalia a demanda gerada sobre

servigos como saude, educagao e seguranga;

lIl - Uso e Ocupacgao do Solo: examina mudangas na fungéo e organizagao

dos espacos urbanos;

IV- Valorizacdo Imobiliaria: verifica alteragdes nos pregcos dos imdveis na

regiao;

V- Geragédo de Trafego e Demanda por Transporte Publico: estuda os

efeitos na mobilidade e no fluxo de veiculos e passageiros;

VI- Ventilagdo e lluminagdo: considera impactos na circulagdo de ar e

entrada de luz natural nos espacos urbanos;

VIl - Paisagem Urbana e Patriménio Natural e Cultural: verifica

interferéncias na identidade visual e na preservacao histérica e ambiental.

2.2.4 Exemplos Nacionais de EIVs

Nesta secado, sdo apresentados exemplos nacionais de EIVs, de carater
publico e disponibilizados pelas respectivas prefeituras em seus websites, com o
proposito de analisar se eles cumpriram com os requisitos minimos previstos no
Estatuto da Cidade, bem como entender a estratégia para levantamento de cada

requisito em questao.

Para a analise, foram selecionados cinco EIVs conduzidos em cidades do
Estado de S&o Paulo, abrangendo diferentes tipos de empreendimentos e portes

dos municipios. Os estudos escolhidos incluem um edificio comercial na cidade
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de Campinas-SP, um centro comercial na capital Sado Paulo-SP, um
empreendimento vertical plurifamiliar em Ribeirdao Preto-SP, um shopping center

em Braganca Paulista-SP e um loteamento no municipio de Bauru-SP.

Observou-se que todos os relatorios selecionados se iniciam com uma
introdugéo que cita a base legal do EIV, conforme estabelecido pelo Estatuto da
Cidade, Lei Federal n® 10.257 de 10 de julho de 2001 (Brasil, 2001). Além disso,
80% dos relatorios analisados também entram em detalhes sobre as
regulamentagdes municipais especificas, abordando as condi¢gdes e exigéncias

complementares dispostas pelas leis locais.

A caracterizagdo dos empreendimentos foi realizada conforme metodologia
adotada por cada contratada, com diferentes niveis de detalhamento. Podem ser

apontados como subtépicos principais abordados:

e Localizacdo do empreendimento;
o Justificativa do empreendimento;
e Quadro resumo de areas;

e Recursos Hidricos;

e Geologia/Relevo/Solos.

Em relacdo as questdes minimas mencionadas anteriormente neste

trabalho, observa-se os seguintes pontos:

| - Adensamento Populacional

Apenas 40% dos trabalhos apresentam um tépico destinado ao
adensamento populacional. Ambos os relatérios realizam um calculo de estimativa
de populacédo para o empreendimento a partir de variaveis como hab/unidade e

funcionarios/empreendimento.
Il - Equipamentos Urbanos e Comunitarios

Todos os estudos analisados apresentam um detalhamento dos
Equipamentos Urbanos que atendem a area de influéncia do polo, incluindo
abastecimento de agua, coleta e tratamento de esgoto, fornecimento de energia e
gestdo de residuos. Em especial, destaca-se o EIV do shopping center em
Braganca Paulista-SP, que propde medidas mitigadoras a serem implementadas
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durante o cronograma de implantagdo. Entre essas medidas, estd o
desenvolvimento de um plano de gerenciamento de residuos, que, embora ainda

nao elaborado nessa etapa preliminar, foi indicado como uma agao futura.

Por outro lado, 60% dos trabalhos apresentam uma listagem dos
Equipamentos Comunitarios no entorno do empreendimento, como educagéo,

saude e lazer.
lll - Uso e Ocupacgao do Solo

Em 80% dos estudos analisados, ha um tépico que aborda o uso e a
ocupacgao do solo na area de influéncia do empreendimento. A apresentagao
desse conteudo varia entre os relatorios: alguns optam por descrever textualmente
os tipos de uso do solo predominantes, enquanto outros recorrem a mapas para
melhor ilustrar a informacgao. No caso de Sdo Paulo-SP, a analise é reforgcada com
mapas de zoneamento, que evidenciam as diretrizes locais. Em Braganga
Paulista-SP, a apresentacdo inclui ainda mapas de evolugcdo histérica da
ocupacao do solo, demonstrando as mudangas ao longo dos anos e oferecendo
uma perspectiva das transformagdes urbanas e da compatibilidade do projeto com

0 USO e ocupacao atuais da area.
IV- Valorizagao Imobiliaria

Em 80% dos estudos analisados, o tema da valorizagdo imobiliaria é
abordado, mas apenas dois desses relatdrios apresentam uma analise mais
aprofundada, seja quantitativa ou qualitativa. O primeiro € o de Sdo Paulo-SP, que
realiza uma analise historica dos servigos propostos pelo polo, justificando a
qualidade da area de influéncia e sua capacidade de atrair valorizagao. O segundo
€ o0 de Braganca Paulista-SP, que incorpora um questionario aplicado a cerca de
190 participantes, obtendo dados diretos sobre a percepg¢ao de valorizagao

imobiliaria e os impactos do empreendimento na regiao.
V- Geragao de Trafego e Demanda por Transporte Publico

Em 80% dos relatérios analisados, foi apresentado um topico dedicado a
Geragdo de Trafego e Demanda por Transporte Publico. Dentre esses, trés
relatorios incluem estudos especificos, como estimativas de volume de viagens,
pesquisas de origem-destino ou analises detalhadas da demanda por transporte

publico. Em destaque, o EIV de Braganga Paulista-SP anexa, junto ao estudo, o
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Relatorio de Impacto no Transito (RIT) realizado para o empreendimento em
questao, um shopping center.

VI- Ventilagao e lluminagao

Todos os relatérios incluem o tépico referente a Ventilagao e lluminagao.
No entanto, apenas 40% deles abordam o tema com profundidade, detalhando as
caracteristicas e especificidades do empreendimento relacionadas a esses
aspectos. Nesses casos, os relatérios justificam os elementos construtivos e
arquitetonicos selecionados, destacando os beneficios proporcionados em termos
de conforto ambiental e sombreamento, evidenciando a preocupagdo com a

qualidade do ambiente interno e seu impacto na vizinhancga.
VII- Paisagem Urbana e Patriménio Natural e Cultural

Todos os relatérios analisados contemplam o tépico de Paisagem Urbana
e Patriménio Natural e Cultural, seguindo uma abordagem sistematica para o
levantamento de eventuais bens tombados, macrozonas de protecdo ambiental e
unidades de conservacao presentes na area de influéncia do polo. Em cada caso,
os estudos verificam a existéncia de elementos naturais ou culturais que requerem
preservacao especial. Nos relatérios em que foram identificados bens tombados
ou areas protegidas, os possiveis impactos do empreendimento foram avaliados,

e foram propostas agdes mitigadoras para minimizar qualquer interferéncia.
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3 MATERIAS E METODO
Este Capitulo apresenta os materiais € 0 método da pesquisa, assim como

a caraterizacdo do empreendimento estudado. Para alcancar os objetivos
definidos para o trabalho, foram desenvolvidas metodologias de avaliagado para
algumas questbes minimas do EIV, as quais sdo detalhadas ao longo das

subsecdes.

3.1CARACTERIZACAO DO EMPREENDIMENTO
Esta subsecdo aborda a caracterizagdo do PGV em estudo, destacando

sua localizagao geografica, principais vias de acesso e os critérios utilizados para

a definicdo de sua area de influéncia.

3.1.1 Localizagao do empreendimento
A Figura 1 apresenta a localizagao territorial do municipio de Sao José do

Rio Preto, localizado no interior do Estado de Sdo Paulo e que ocupa uma area

equivalente a 431,94 km?, sendo 124,79 km? correspondentes a ocupagéao urbana.

Figura 1 - Mapa de localizagdo do municipio de Sdo José do Rio Preto-SP.
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Segundo o ultimo Censo Demografico Nacional (IBGE, 2022), Sdo José do
Rio Preto-SP possui uma populagdo de 480.393 habitantes, sendo caracterizada
como uma cidade de Média Concentragdo Urbana (IBGE, 2016). O municipio se
destaca como a principal metrépole da regido, exercendo forte influéncia
econdmica e urbana sobre os municipios vizinhos, como Mirassol, Catanduva e

Votuporanga.

O objeto de estudo do presente trabalho € um shopping center localizado
na regido sul da cidade, mais especificamente em uma Zona de Interesse Especial
(ZIE), segundo o Plano Diretor Municipal. Inaugurado em 2014, o PGV possui 3
pavimentos de lojas, instalados em terreno de 108.112,17 m?, e area construida
de 166.313,79 m2.

3.1.2 Determinacgao da area de influéncia do PGV

Para aplicagdo do método da pesquisa, foram consideradas areas de
influéncia delimitadas por 3 buffers com raios crescentes de 500 m, 1.000 m e
2.000 m, conforme sugerido por Grando (1986). O ponto central das

circunferéncias concéntricas foi a portaria principal do PGV, conforme Figura 2.

Figura 2 — Regido de influéncia do PGV.
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A delimitagdo dos buffers foi realizada via software QGIS 3.34.13.
Constatou-se, visualmente, que as areas de influéncia contemplam os principais
pontos de acesso ao polo e principais componentes urbanos do entorno, como os

grandes condominios residenciais.

3.2 LEVANTAMENTO DE INFORMAGOES PARA O EIV

Esta secado apresenta os materiais e métodos utilizados no levantamento
de dados para o EIV. No entanto, é imprescindivel destacar que, neste trabalho,
nao foram avaliados todos os requisitos minimos para um EIV, devido a limitagao
de tempo e de recursos do préprio trabalho e, sobretudo, da indisponibilidade de

dados para a conducgao de todas as analises.

Por outro lado, com o objetivo de compensar o ndo cumprimento das
analises minimas, propde-se também, aqui, a condugao de estudos adicionais de

impacto na mobilidade, conforme apresentado por Kneib, Taco e Silva (2006).

3.2.1 Adensamento populacional

Para avaliar o impacto da implantacdo do PGV no adensamento
populacional, foram utilizadas as malhas censitarias oficiais do IBGE. O objetivo é
identificar a taxa de crescimento populacional nas parcelas dos setores censitarios
localizadas dentro dos buffers, comparando os periodos anterior e posterior a
inauguragao do polo, com base nos Censos de 2010 e 2022.

Durante o periodo intercensitario, devido a demandas operacionais, alguns
setores definidos no Censo Demografico de 2010 foram submetidos a processos
de divisdo, fusdo ou reorganizagdo para a condugcédo do Censo Demografico de
2022 (IBGE, 2024). Assim, para efeito comparativo, realizou-se uma analise das
malhas de modo individual, considerando as formatagdes geograficas de cada

edicdo, como apresentado nas Figuras 3 e 4.

Por ultimo, a fim de mitigar possiveis imprecisdes decorrentes de setores
que abrangem parcialmente um buffer, mas cuja extensdo ultrapassa
significativamente a area delimitada, a populagao equivalente foi estimada com

base na proporcao entre as areas sobrepostas.
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Figura 3 — Setores Censitarios (2010).
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A area delimitada para estudo, conforme as Figuras 3 e 4, abrange 16 e 21

setores censitarios referentes aos Censos de 2010 e 2022, respectivamente. A

identificacado e a area desses setores estao detalhadas nas Tabelas 3 e 4.

Tabela 3 — Detalhamento - Setores Censitarios de 2010.

, Area Area Area
Setor Area Total equivalente - equivalente - equivalente -
(km3) Buffer 500 m Buffer 1.000 m Buffer 2.000 m
(km?) (km?) (km?)
188 0,7000 - - 0,0910
191 0,4887 - 0,0992 0,4887
436 0,5375 - - 0,1147
437 0,6471 - - 0,1664
480 0,7829 - - 0,4088
493 20,2453 0,2473 0,9770 4,6778
494 11,4430 0,3842 0,9444 2,8097
514 0,0443 - - 0,0360
515 0,4231 0,0483 0,3867 0,4231
516 0,2931 - - 0,2931
552 0,1758 0,0429 0,1758 0,1758
553 0,1653 0,0460 0,1653 0,1653
554 2,0593 - 0,1976 1,8954
560 0,3110 - - 0,2830
561 0,7638 - - 0,0132
562 0,3201 0,0039 0,1442 0,3201
Fonte: Adaptado de IBGE (2010).
Tabela 4 — Detalhamento - Setores Censitarios de 2022 (continua)
] Area Area Area
Setor Area Total equivalente - equivalente - equivalente -
(km?) Buffer 500 m Buffer 1.000 m Buffer 2.000 m
(km?) (km?) (km?)
191 0,4868 - 0,0964 0,4868
437 0,6106 - - 0,1067
480 0,5151 - - 0,4520
514 0,0508 - - 0,0398
515 0,4206 0,0500 0,3865 0,4206
516 0,3518 - - 0,3518
552 0,2020 0,0668 0,2020 0,2020
553 0,1645 0,0459 0,1645 0,1645
560 0,3044 - - 0,2762
562 0,3241 0,0040 0,1439 0,3241
744 0,4025 - - 0,0901
807 18,1407 0,2498 0,9820 4,6338
811 0,1667 0,1612 0,1667 0,1667
1075 0,4650 - - 0,2996
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Tabela 4 — Detalhamento - Setores Censitarios de 2,022 (conclusao)

Area Total .Area Area .Area
Setor (km?) equivalente - equivalente - equivalente -
Buffer 500 m Buffer 1.000 m Buffer 2.000 m
(km?) (km?) (km?)
1076 0,2555 - - 0,2555
1077 0,5419 - 0,1310 0,5419
1078 0,4059 - - 0,4058
1079 0,3889 - 0,0660 0,3889
1235 0,3905 - - 0,0264
1236 0,1324 - - 0,0898
1270 3,9284 0,1949 0,7509 2,6389

Fonte: Adaptado de IBGE (2022).
3.2.2 Uso e Ocupagao do Solo

No contexto dos impactos relacionados a uso e ocupacgao do solo, utilizou-
se o complemento MapBiomas Collection, no software QGIS. Esse recurso gera
mapas anuais de cobertura e uso da terra, categorizando, visualmente, regides de
floresta, agropecuaria, area ndo vegetada, corpos d’agua e formagéo natural n&o
florestal.

Com o objetivo de gerar resultados comparativos, a analise foi executada
para os periodos de 2010 e 2022, assim, parametrizando os recortes com o0s
requisitos analisados pelos dados do IBGE. Como resultado, buscou-se
apresentar a porcentagem de area para cada filtro de uso e ocupagéo do solo nos

3 buffers pré-delimitados.

3.2.3 Geracao de Trafego e Transporte Publico
Para o requisito minimo de Geracgao de Trafego e Transporte Publico, ndo

foi possivel o acesso a dados municipais prévios a implantagdo do
empreendimento. Dessa maneira, realizou-se uma analise de fluxo de veiculos e

oferta de transporte publico atuais ao estudo.

3.2.3.1  Fluxo de Veiculos

Com o objetivo de avaliar a atragédo de viagens ao PGV, foi realizada uma
contagem volumeétrica de veiculos na sua principal via de acesso. A contagem foi
executada na hora pico de dia util; e estratificada em intervalos menores que 1h,
em virtude da variacdo do fluxo, sendo definidos 4 intervalos de 15 minutos de
contagem (DNIT,2006).

38



Para cada intervalo, foi realizada a contagem volumétrica e a classificagéo
dos veiculos. Posteriormente, todos os veiculos foram convertidos para unidades

de veiculo de passeio (uvp), na seguinte proporgao:

e Automoével = 1 uvp;
e Motocicleta = 0,5 uvp; e
e Onibus e Caminh&o = 2 uvp.

O Fluxo na Hora Pico (Qh) foi definido de acordo com a Equacéao 1:

Qh = Nh/T (1)
Em que:
Nh: Volume de veiculos que passam em um ponto da via (uvp);

T: Intervalo de tempo correspondente (h).

Para as contagens volumétricas, foram escolhidos os 5 pontos indicados
na Figura 5. Essa escolha baseou-se na hierarquia viaria das vias que se
interceptam dentro das areas de influéncia, e na proximidade aos sinistros de
transito cadastrados na plataforma Infosiga-SP. Para cada ponto, foi feito o

computo dos fluxos em todos os movimentos e conversdes possiveis.

Figura 5 — Pontos selecionados para contagem volumétrica de veiculos.
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Por fim, para as vias de fluxo continuo, localizadas nos pontos 2 e 3, foi
feita a classificacdo do nivel de servigo, admitindo a velocidade maxima permitida
na via. Esse indicador é determinado pela densidade da corrente de trafego (K),

em uvp/(km.faixa), calculada pela Equacéao 2:

K, faixa = 2 (2)

Vxn
Em que:

Q: Fluxo de uma corrente de trafego (uvp/h);
V: Velocidade correspondente (km/h);

n: nidmero de faixas.

O Highway Capacity Manual (HCM) é a principal referéncia utilizada em
todo o mundo para a classificagdo das vias segundo o seu nivel de servigo. Sao
definidos 6 niveis, designados pelas letras “A” a “F”, em que as condigdes
operacionais representam desde a condigcao de fluxo completamente livre (A) até

o fluxo interrompido (F). A Tabela 5 apresenta a classificagdo admitida.

Tabela 5 — Nivel de servigo em autoestradas (freeways), em uvp/(km.faixa).

Nivel de servico Densidade [uvp/(km.faixa)]
A <7
B >7-11
C >11-16
D > 16-22
E > 22-28

Fonte: TRB (2010).

3.2.3.2 Transporte Publico

O levantamento da oferta de transporte publico na area de influéncia foi
realizado em substituicdo a analise de demanda. Essa escolha deve-se ao periodo
em que o trabalho foi desenvolvido, posterior a implementagao do PGV.

Para cumprir o objetivo, foi consultado o mapa digital de linhas do
Consorcio RioPretrans, companhia formada pelas duas empresas de transporte
publico operantes no municipio de Sao José do Rio Preto-SP, a Expresso Iltamarati
e Circular Santa Luzia. A ferramenta indica todas as linhas operantes e pontos de
parada municipais, conforme apresentado na Figura 6.

A partir da consulta, a oferta de transporte publico dentro dos buffers de

influéncia foi vetorizada no software QGIS para apresentagao grafica. Nessa
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etapa, sdo apresentados os principais resultados de atendimento do servigo na
area de influéncia, como quantidade de pontos de parada e linhas operantes.

Figura 6 — Plataforma RioPretrans.
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Fonte: RioPretrans (2025).

Por fim, com o intuito de analisar a mobilidade até o PGV, foram realizadas
duas simulagbes de viagens com os mesmos pontos de partida e chegada: o
terminal urbano municipal e o proprio shopping center. A primeira simulagao foi
realizada no aplicativo Moovit Web, para o modo de transporte publico. Em
seguida, para o transporte individual motorizado, utilizou-se a ferramenta de rotas
do Google Maps. Essa consulta tem como premissa o trajeto no horario de pico
das 8h da manha, por representar o fluxo principal dos prestadores de servico
antes da abertura do empreendimento. Com isso, o objetivo é comparar os tempos

de viagem e a necessidade ou nao de troca de linha.

3.2.4 Impactos na Mobilidade

Como avaliagdo complementar aos requisitos minimos do Estatuto das
Cidades para o EIV, foi realizada uma analise associada a mobilidade urbana, que
abrange o aumento do sistema viario e dos sinistros de transito na area de
influéncia do PGV.
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3.2.4.1  Aumento do Sistema Viario

A implementacdo do empreendimento resultou em mudangas no sistema
viario da regiao de influéncia do PGV, seja em acessos diretos ao polo ou vias que
precisaram ser construidas para atender o crescimento urbano da regido,

conforme as Figuras 7 e 8.
Figura 7 — Faces de Logradouros 2010.
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Figura 8 — Faces de Logradouros 2022.
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Os mapas das Figuras 7 e 8 foram produzidos com o auxilio de dados
disponiveis nas Bases de Faces de Logradouros do IBGE para os anos de 2010
e 2022, respectivamente. A partir desses mapas, foi realizada uma analise
comparativa, no QGIS, da extensao das vias, em cada buffer, para os periodos

anterior e posterior a construgado do shopping center.

3.2.4.2 Sinistros de transito

Com o aumento do numero de viagens, outro importante impacto na
mobilidade a ser observado é o numero de sinistros de transito registrados no
periodo de analise. Para isso, foram determinadas as coordenadas geograficas
dos extremos do maior buffer e, posteriormente, executou-se o download dos
dados abertos fornecidos pela plataforma Infosiga-SP, do DETRAN-SP, referentes
a sinistros fatais e nao fatais cadastrados. O recorte dos dados para sinistros
fatais sao de 2015 até 2024, enquanto os sinistros nao fatais sdo de 2019 até
2024.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Para a apresentacdo dos resultados deste trabalho, optou-se pela
organizacdao deles em duas subsegdes, de forma a facilitar a analise e
interpretacdo dos dados, sendo uma destinada aos indicadores comparativos
entre os anos de 2010 e 2022, permitindo avaliar em conjunto a evolugdo de
diferentes indicadores; e a outra voltada para levantamentos globais, que
abrangem aspectos mais amplos ou gerais e que nao tém como objetivo a

comparacao direta entre esses dois periodos.

4.1RELATORIO COMPARATIVO PARA OS ANOS DE 2010 E 2022

A Tabela 6 compila os resultados obtidos na analise de adensamento
populacional, em habitantes, para os anos de 2010 e 2022, seguidos pelo aumento
percentual entre os dois periodos, em porcentagem.

Tabela 6 — Analise Comparativa — Adensamento Populacional (2010 x 2022).

Buffer Popu(lra‘g:;?) 2010 Popu(lra‘g:;?) 2022 A (%)
500 m 57 489 858%
1.000 m 408 1.772 434%
2.000 m 2.000 5.388 269%

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

Diante dos valores apresentados, identifica-se um grande aumento
populacional, para as 3 regides de influéncia, no periodo estudado. Todavia, o
buffer mais proximo do empreendimento se destaca com relacdo aos demais,
apresentando um aumento percentual relativo de populagdo de 858%. Dessa
forma, é possivel discorrer que a implementacado do shopping center impulsionou
o crescimento populacional nas regides que ja possuiam infraestrutura residencial,
nos buffers com pelo menos 1.000 m, e teve um grande impacto na chegada de

novas oportunidades imobiliarias no contorno de 500 m.

A Tabela 7 resume os resultados obtidos para o aumento do sistema viario,
em quilébmetros, para os anos de 2010 e 2022, seguidos pelo aumento percentual

entre os dois periodos, em porcentagem.

Analogamente, para este indicador, também é possivel identificar um
aumento proporcional significativo nos trés buffers. Para o buffer de 500 m, o

aumento de 281% representa, principalmente, a construgéo de estacionamentos
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e vias de acesso direto para atender a demanda do PGV. Ja nos demais buffers,
também foram observados aumentos consideraveis na extensdo das vias, visto

que o crescimento da regido nao se limitou ao entorno mais préximo do shopping

center.
Tabela 7 — Analise Comparativa — Sistema Viario (2010 x 2022).
Buffer Sistema Viario 2010 | Sistema Viario 2022 A (%)
(km) (km)
500 m 3,70 10,40 281%
1.000 m 17,10 34,50 202%
2.000 m 53,20 98,00 184%

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

A Tabela 8 apresenta os resultados, em valor percentual, da area ocupada
por cada categoria de uso do solo, para os anos de 2010 e 2022. Esses valores

estdo graficamente representados pela Figura 9.

Tabela 8 — Analise Comparativa — Uso do Solo (2010 x 2022).

Ocupacgao 2010 | Ocupagédo 2022 o
Buffer }Jso (%) (%) A (%)
Agua 0% 0% 0%
500 m Fazenda 80% 38% -42%
Floresta 0% 0% 0%
Urbano 20% 62% 42%
Agua 0% 0% 0%
1.000 m Fazenda 73% 51% -22%
' Floresta 2% 2% 0%
Urbano 25% 47% 22%
Agua 0% 0% 0%
2000 m Fazenda 78% 65% -13%
' Floresta 4% 4% 0%
Urbano 18% 31% 13%

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

Para o Uso e Ocupacdo do Solo, observa-se, em todos os buffers, a
substituicdo de solos antes ocupados pela agropecuaria (2010) por solos de uso
urbano (2022). Isso é mais evidente, em valores percentuais, no buffer de 500 m,
pois todo o empreendimento construido representa uma area urbana que antes
nao existia. Ademais, € possivel apontar que o PGV nao apresentou impacto nas
regides florestais, que permaneceram na mesma propor¢gdo entre os periodos

historicos.
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Figura 9 — Andlise Comparativa — Uso do Solo (2010 x 2022).
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Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

4.2 CONTAGEM VOLUMETRICA DE VEICULOS
A Tabela 10 apresenta os fluxos veiculares observados para os 5 pontos de

contagem, detalhados para cada movimento possivel. A contagem foi realizada
no periodo compreendido entre 18h e 19h, em trés quintas-feiras consecutivas, no

més de janeiro de 2025.

Tabela 9 — Contagens volumétricas de veiculos (continua).

1 2 3 4 5 6

1.090 740 1.535 275 435 725
uvp/h | uvp/h | uvp/h | uvp/h | uvp/h | uvp/h

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).
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Tabela 9 — Contagens volumétricas de veiculos (conclus&o).

ID Croqui 1 2 3 4 6

5 326 1.067 | 1.989 ) )
uvp/h | uvp/h | uvp/h

3 950 360 ) ) )
uvp/h | uvp/h
1.260

4 uvp/h ) ) ) )

5 286 | 1.172 ) ) )
uvp/h | uvp/h

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).
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Para estimar o nivel de servigo das vias de fluxo continuo, o calculo foi
realizado para a Rodovia Transbrasiliana, de pista duplicada (ID2 — Movimento 3,
ID3 — Movimento 1). Admitindo-se a velocidade maxima permitida na pista, os

resultados encontrados sao apresentados na Tabela 10.

Tabela 10 — Nivel de Servigo de trecho da Rodovia Transbrasiliana.

Movimento Velocidade K, faixa NS
ID2-3 110 km/h 9 uvp/km.faixa B
ID3 -1 110 km/h 5 uvp/km.faixa A

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

Para o movimento ID2-3, o nivel de servigo estimado foi “B”, que representa
uma condicao de fluxo livre. A via é a principal rota de acesso a cidade de Bady
Bassitt nesse sentido. No horario de pico, ocorrem diversas viagens de retorno ao
municipio, decorrentes da migracao pendular em S&o José do Rio Preto-SP por

motivo de trabalho.

Ja para o movimento ID3-1, foi estimado o nivel de servigo “A”, em condigao
de fluxo completamente livre, resultado que pode ser associado a distancia
significativa de cidades vizinhas ou acessos a outras rodovias nesse sentido de

fluxo.

4.30FERTA DE TRANSPORTE PUBLICO

Os pontos de parada e linhas do transporte publico dentro da regido
delimitada para estudo sdo apresentados no mapa da Figura 10. A partir dele, é
possivel identificar que toda a area de influéncia é atendida por 4 linhas e 23
pontos de parada de coletivos. A Tabela 10 apresenta a densidade de paradas de
Onibus em cada buffer.

Observa-se que a densidade de paradas de transporte publico € mais
significativa conforme a maior proximidade do PGV. Isso pode ser explicado pela
necessidade diaria de viagens dos prestadores de servigo do shopping center. Da
mesma forma, como apresentado nos resultados de Uso e Ocupacédo do Solo,
nota-se 0 aumento percentual de area ocupada por fazendas nos buffers mais

distantes. Assim, a demanda por transporte publico € concentrada apenas nas
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regides urbanizadas, atendendo os condominios residenciais e estabelecimentos

comerciais.
Figura 10 — Transporte publico na area de influéncia do PGV.
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Fonte: Elaborado pelo autor (2025).
Tabela 11 — Pontos de 6nibus nas areas de influéncia do PGV.
Buffer Paradas Paradas/km?
500 m 4 5.1
1.000 m 10 3,2
2.000 m 23 1,8

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).

Por fim, a simulagdo do trajeto por transporte publico no aplicativo Moovit

indica que, com origem no Terminal Urbano Municipal e destino no shopping

center, ndao ha necessidade de troca de linhas, e o tempo de viagem é de 32

minutos no horario de pico. Por sua vez, o trajeto por veiculo motorizado individual,

no mesmo horario, tem o tempo estimado de 18 minutos.
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4.4 ANALISE DE SINISTROS DE TRANSITO

A Tabela 12 mostra a evolugao dos sinistros de transito reportados pelo

Infosiga-SP nas regides de influéncia delimitadas para estudo. E valido reforgar

que a plataforma disponibiliza os sinistros nao fatais somente a partir de 2019.

Tabela 12 — Sinistros de transito registrados, por ano, nas areas de influéncia do PGV.

Ano Faixa 0 — 50_0 m Faixa 500 - 1.900 m Faixa 1.000 - 2._000 m

Fatal Nao Fatal Fatal Nao Fatal Fatal Nao Fatal
2015 - - - - 1 -
2016 - - - - 1 -
2017 1 - - - - -
2018 - - - - - -
2019 - - - - - 19
2020 - - - - - 25
2021 - - - - - -
2022 - - - - - -
2023 - - - - - 1
2024 - - - - -

Fonte: Adaptado de Infosiga-SP (2025).

A partir dos dados apresentados, € possivel afirmar que as regides dos

buffers de 500 m e 1.000 m nao apresentam historico recorrente de sinistros, o

que pode significar que os acessos ao empreendimento sdo projetados para

garantir a seguranca de motoristas e pedestres. Todavia, para o buffer 2.000 m,

tem-se uma grande concentragao de sinistros nao fatais nos anos de 2019 e 2020.

51




Para analise, as ocorréncias foram mapeadas na Figura 12, visando-se identificar,

em campo, possiveis fatores de influéncia na ocorréncia desses eventos.

Figura 12 — Sinistros de transito reportados na regido de influéncia.
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Diante da disposicao grafica, observa-se a concentragdo de um elevado
numero de sinistros (42) no mesmo ponto dentro do buffer de 2.000 m. Trata-se

de uma intersecao entre via arterial e coletora, sem controle semaférico.

A partir do ano de 2020, nota-se uma queda no numero de sinistros de
transito no ponto em questédo. A mitigagao do problema, entre as possiveis agdes
tomadas, pode ser associada a implementacdo de medidas de traffic calming no
entorno do ponto critico, como mostrado na Figura 13.
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Figura 13 — Medidas de fraffic calming adotadas no entorno do ponto critico de acidentalidade
viaria.

Fonte: Elaborado pelo autor (2025).
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

Este trabalho buscou aplicar diferentes métodos para quantificar os
impactos de vizinhanga causados por um PGV, apds a sua implementagao, no
municipio de Sao José do Rio Preto-SP. Além disso, objetivou-se verificar a
interligagdo entre as diferentes classes de impacto dentro de cada buffer de
influéncia. Através de analise de dados, dimensionamento grafico e pesquisas em
campo, foi possivel identificar algumas correlagdes, em ordem de grandeza, para
os critérios. Os resultados apontam que a distancia do buffer ao empreendimento
€ inversamente proporcional ao impacto gerado, ou seja, quanto mais proximo,
maiores sdo as mudancas no entorno, corroborando com resultados de outros
trabalhos da literatura técnica.

A partir dos levantamentos da situagao atual da area de estudo, foi possivel
concluir que foram tomadas algumas agdes para mitigar problemas existentes,
como a implementacdo de medidas de ftraffic calming para reduzir o numero de
sinistros de transito em um ponto critico da regido. Entende-se que as medidas
podem ser consideradas efetivas pelos resultados obtidos, pois poucos sinistros
tém sido registrados no local desde ent&o.

Dentre as principais limitagdes do estudo, destaca-se a diferenca de
intervalo entre os dados censitarios, visto que a coleta de informacoes,
originalmente prevista para 2020, foi postergada em virtude da pandemia de
COVID-19. Além disso, atenta-se para a impossibilidade de comparacdo dos
cenarios pré e pés-implantagdo do PGV para o caso de alguns requisitos minimos,
como aquele relacionado ao fluxo de veiculos nas vias, uma vez que nao foram
encontradas junto aos 6rgdos municipais quaisquer informag¢des anteriores ao
empreendimento. Todavia, os levantamentos feitos para o recorte atual podem
servir como base comparativa para outros EIVs do municipio ou shoppings centers
de porte semelhante.

Para trabalhos futuros, sugere-se a utilizagdo de outras metodologias de
levantamento de dados, a fim de complementar o estudo com os demais requisitos
minimos que nao foram analisados. Esses métodos poderiam ser pesquisas de
carregamento do transporte publico, questionarios com especialistas sobre a
valorizag&o imobiliaria da regido e mapeamento do manejo de residuos solidos.

Por fim, para estudos de impacto de outros empreendimentos, sugere-se a
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utilizacdo dos resultados obtidos como pardmetros comparativos dos impactos

gerados.
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