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RESUMO

GOLDNER, Lenise G.; PORTUGAL, Licinio da S. Estudo de polos geradores de trafego e

de seus impactos nos sistemas viarios e de transportes. Sdo Paulo: Edgard Blucher, 2003.

O trabalho tem como objetivo avaliar os impactos que a constru¢cdo do Shopping Center Nova
Iguacu, que possui 94.000 m? de area construida, podera causar no trafego no municipio de
Nova Iguacu. A analise foi realizada através de estudos relacionados & tipologia de comércio
em questdo, no intuito de favorecer o entendimento de seu funcionamento e as suas
peculiaridades. Com relacdo ao municipio foram realizados estudos a fim de proporcionar um
melhor entendimento da estruturacdo da cidade, assim como de seu panorama
socioeconémico, demogréfico e da sua infraestrutura viaria; conhecendo a sua histdria e seus
limitadores, entendendo a sua formacéo e a maneira como ocorreu a ocupagao e o uso do solo.
A infraestrutura presente no municipio, que anteriormente ja estava subdimensionada, nos
dias atuais tornou-se insuportavel. A malha viaria presente na cidade ja ndo atendem a
necessidade local. Juntamente a isso, é importante pontuar que a tipologia de empreendimento
aqui estudada, Shopping Center, possui caracteristicas bastante expressivas quanto a sua
insercdo na cidade. Isso porque um dos maiores impactos gerados pela inser¢do do Shopping
Center sdo 0s congestionamentos, sobretudo pelo aumento expressivo de viagens geradas por
ele. (Goldner e Portugal, 2003). No que tange ao empreendimento em questdo, 0 mesmo teve
seu projeto estudado e sua area de influéncia delimitada e analisada. Metodologias para
avaliacdo de impactos gerados por polos geradores de viagens que foram desenvolvidas em
diversos paises foram estudadas. Com o embasamento tedrico realizado, a metodologia
utilizada pelo DENATRAN foi aplicada, através de duas etapas: Analise da circulagdo na area
de influéncia na situacdo sem o empreendimento e a previsdo da demanda futura de viagens.
A previsdo de demanda foi realizada e quando somada aos dados coletados e ao panorama
encontrado no municipio foi possivel constatar que a malha viaria das areas centrais do

municipio e seu sistema de transporte deverdo ser reestruturados.



Palavras-chave: impactos no trafego, polo gerador de viagem, Nova Iguacu.

ABSTRACT

GOLDNER, Lenise G.; PORTUGAL, Licinio da S. Estudo de polos geradores de trafego e
de seus impactos nos sistemas viarios e de transportes. Sdo Paulo: Edgard Blucher, 2003.

This work aims to conduct the presentation and evaluation of the impacts that shopping
centerco nstruction with 94,000 square meters of built area, it will cause the traffic in the
Nova lguacu city. The analysis was conducted through studies related to trade type in
question, in order to facilitate the understanding of its operation and its peculiarities.
Regarding the municipality in question were carried out studies in order to provide a better
understanding of the structure of the city, as well as their socio-economic panorama,
population and urban infrastructure; knowing their history and their limiting factors,
understanding the formation and the way was the occupation and use of land. The
infrastructure in this municipality, which previously had been undersize, nowadays has
become unbearable. The routes used for locomotion of people do not meet the local need.
Together with this, it is important to point out that the development of type studied here, has
very expressive features as its inclusion in the city. This is because one of the biggest impacts
caused by the insertion of this enterprise are traffic congestion, particularly the significant
increase in travel generated by it. (Goldner and Portugal, 2003). Regarding the project in
question, he had studied your project and its area of influence defined and analyzed.
Methodologies for evaluation of impacts generated by travel generating centers that have been
developed in several countries were studied. With the performed theoretical basis, the
methodology used by DENATRAN was performed through two steps: Analysis Circulation in
the area of influence in the situation without the project and the prediction of future travel
demand. The demand forecast was made and when added to the collected data and the
panorama found in the city it was found that the road network of the central areas and the
city's transport system should be restructured to minimize the negative impacts and facilitate

the functioning of the enterprise .
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1. INTRODUCAO
1.1. REFERENCIAL TEORICO

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica (IBGE - 2010), Nova
Iguacu é considerada uma das cidades economicamente mais importante do Estado do Rio de
Janeiro. Ela faz parte da chamada Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e é considerada a
maior cidade da Baixada Fluminense em extensdo territorial, ocupando 11,1% da area da
Regido Metropolitana. Segundo dados do IBGE, Nova lguagu é a terceira maior cidade do
Estado do Rio de Janeiro em populagdo residente, apresentando uma densidade demogréfica
de aproximadamente 1.527,60 habitantes/lkm? média maior do que a do Estado.

Ha aproximadamente 20 anos, Nova Iguacu vem sofrendo com um aumento
populacional demasiado, que assim como na maioria dos municipios brasileiros, aconteceu de
forma desordenada sem qualquer planejamento. A infraestrutura presente no municipio, que
anteriormente j& estava subdimensionada, em 2016 tornou-se insuportavel. As vias utilizadas
para locomoc¢do das pessoas, assim como, as redes de abastecimentos hidraulicos e
esgotamento sanitario ja ndo atendem a necessidade local (MAIA e RODRIGUES, 2009).

Hoje em dia um dos maiores problemas observados nos grandes centros urbanos esta
associado a mobilidade urbana, principalmente em se tratando de cidades em
desenvolvimento (MARICATO, 2013).

E importante pontuar que ap6s o boom imobiliario ocorrido em 2005, presente no
estado do Rio de Janeiro, a situacdo da regido estudada agravou significativamente, sobretudo
quando analisado o plano diretor vigente no municipio. O plano diretor foi elaborado em 1997
e teve vigéncia durante onze anos sem ter qualquer alteracdo. Em 2008 um novo plano diretor,
com mais diretrizes e especificacdes foi construido, dando assim maior margem de controle
ao municipio. Como consequéncia, desses onze anos de um plano diretor falho, grandes
construtoras acabaram se beneficiando da escassez de planejamento e de controle por parte do
poder publico local (LAGO, 2000).

Quando ponderado todo esse transtorno gerado, é possivel perceber a necessidade de
um planejamento urbano, que aborde um melhor controle de uso e ocupacdo do solo,
incluindo todos os segmentos da infraestrutura urbana e social simultaneamente, no intuito de
proporcionar um crescimento ordenado. Isto ird garantir uma maior mobilidade na regido e
consequentemente uma melhor qualidade de vida para a populacdo de Nova Iguacu, que de
acordo com dados disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia Estatistica, vem

crescendo a cada ano.
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A cidade de Nova Iguacu tem aproximadamente um territério de 524 km? e quase a
totalidade de sua populacdo reside em ambiente urbano. Esse fato gera um enorme fluxo
diario, de pessoas e mercadorias, e apresenta uma malha viaria que infelizmente néo
acompanhou o crescimento populacional da regido (IBGE, 2014).

O transporte de massa na regido também vem apresentando problemas em sua
estruturacdo, visto que h&a uma escassez de transporte publico principalmente nas areas mais
periféricas quando comparado ao centro da cidade. De acordo com informacg6es fornecidas
pelo poder publico do municipio, Nova Iguagu conta com 91 linhas municipais de 6nibus.

A cidade mantém fortes relacdes urbanas, econdmicas e sociais com 0 seu entorno
utilizando vias importantes como a Via light, a Rodovia Presidente Dutra e a Linha Vermelha,
além das malhas ferroviarias, como pode ser observada na figura 01. Estas vias sdo
fundamentais para o fluxo e para a circulacdo tanto de pessoas quanto de mercadorias. Apesar
disso, a populagdo residente do municipio sofre com a falta de infraestrutura viaria, que
acabam por comprometer a mobilidade da cidade.

Estagdo Nova iguacu ), CENTRO

N Via [ ighr
&

Figura 01: llustra as fortes relagdes urbanas, econdmicas e sociais com o seu entorno utilizando vias importantes
como a Via light, a Rodovia Presidente Dutra.
Fonte: Google Earth.

Atualmente apesar do crescimento populacional e do aumento do nimero de veiculos
que circulam na cidade, é de facil percepcdo a falta de cuidado e investimento no sistema
viario por parte do poder publico. A necessidade da reestruturacdo da malha urbana presente
na cidade, assim como o acompanhamento das demandas geradas por novos
empreendimentos, torna-se de grande importancia para garantir o crescimento e 0
desenvolvimento de Nova lguacu (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).



A partir de Simdes (2007) apud Maia e Rodrigues (2009, p.9) pode-se perceber como
ocorreu (e ainda ocorre) o investimento proveniente do poder publico local. Nova Iguagu tem
por caracteristica uma ocupacdo por loteamentos sem infraestrutura, num local com
defasagem de recursos. Desta maneira, 0 municipio cresceu de forma desordenada e precéria,
dando subsidios para que o proprio governo local aja de forma seletiva, investindo em
servicos e equipamentos publicos somente nos bairros centrais. 1sso demonstra que, a cidade
de Nova lguagu nos ultimos anos, ndo teve gestdes eficientes e tampouco planejamento
urbano (1bid,2011).

O panorama encontrado na cidade atualmente é reflexo da afirmacdo de Santos
(2000, p. 116) apud Oliveira (2006, p.4) de que em um territorio onde a localizagdo dos
servicos essenciais € deixada a mercé da lei do mercado, tudo colabora para que as
desigualdades sociais aumentem. No entanto, 0 municipio vem se caracterizando como um
polo de atracdo regional, uma centralidade no territdrio da Baixada Fluminense, em nivel
hierarquico abaixo ao da cidade do Rio de Janeiro (RODRIGUES, 2005 apud MAIA e
RODRIGUES, 2009, p. 11).

Juntamente a isso, é importante pontuar que no segundo semestre deste ano o
municipio terd a inauguracdo de um dos maiores empreendimentos ja implantado na regido,
um Shopping Center que apresentara grandes dimensdes, aproximadamente 94 mil metros
quadrados. Essa tipologia de empreendimento que sera aqui estudada possui caracteristicas
bastante expressivas quanto a sua insercdo na cidade. Isso porque um dos maiores impactos
negativos gerados pela insercdo desse empreendimento sdo 0s congestionamentos, sobretudo
pelo aumento expressivo de viagens geradas, que acaba por proporcionar um aumento de
tempo de deslocamento para os consumidores, comerciantes do empreendimento e para todos
0s que precisam circular ao redor do complexo (GOLDNER E PORTUGAL, 2003).

1.2. OBJETIVO GERAL

Este trabalho tem por objetivo avaliar os possiveis impactos que a construcdo de um
grande empreendimento, Shopping Center, com aproximadamente 94.000 m? de é&rea
construida, podera causar no trafego da regido, no municipio de Nova Iguacu. Através do
entendimento da estruturacdo encontrada na cidade, estudando o0 seu panorama
socioeconbémico, demografico e a sua infraestrutura urbana; conhecendo a histdria e seus

limitadores, entendendo a sua formagao e a maneira como ocorreu a ocupagao e o uso do solo.



1.3. OBJETIVO ESPECIFICO

O estudo ira buscar os provaveis impactos no sistema viario nas praticas do
cotidiano, a realidade e a histéria do local, com foco na identificacdo e avaliacdo das
transformacbes expressivas que poderdo ser ocasionadas ap6s a implantacdo do
empreendimento e a sua influéncia na qualidade de vida da populagéo residente na regiéo.

1.4, JUSTIFICATIVA

Ao longo dos anos, a Regido Metropolitana vem sofrendo com o crescimento
populacional em demasia, que trouxe como consequéncia a expansdo territorial e o
adensamento das cidades. Esse crescimento desordenado e sem qualquer planejamento por
parte do poder publico tem trazido diversos problemas a qualidade de vida dos habitantes
dessas regibes, muitos deles relacionados a falta de infraestrutura fisica e social.( LAGO,
2000)

O comprometimento do trafego € um dos problemas de maior relevancia quando
pensamos na qualidade de vida das pessoas e por essa razdo a mobilidade urbana tem sido
alvo de diversos estudos relacionados a atracio e a geracdo de viagens. E relevante pontuar a
importancia da realizacdo desses estudos antes da implantacdo do empreendimento, a fim de
evitar possiveis transtornos, porém como constantemente isso ndo acontece, algumas

metodologias foram criadas para que tal avaliacao fosse possivel.

A cidade de Nova Iguagu, assim como as demais cidades da regido metropolitana do
Rio de Janeiro, vem sofrendo com grandes congestionamentos no seu sistema Viario, no
entanto esse panorama desagradavel tende a piorar com a inser¢do de um grande Complexo
de Servigos — Nova Iguacu Shopping, que possui uma estrutura de um mega Shopping. Tendo
em vista o caos encontrado no transito das grandes cidades e a maneira desordenada com que
na maioria das vezes a gestdo da cidade é conduzida nos dias atuais, esses estudos se tornaram

grandes ferramentas de gestdo do espago urbano.



1.5. METODOLOGIA

Na primeira parte do estudo foi realizada uma pesquisa documental constando a
historia e a evolucdo do comércio, avaliando assim as necessidades e as caracteristicas da
tipologia em questdo. Observando-se as sucessivas transformacgdes arquitetonicas,
urbanisticas e ambientais causadas pelos Shopping Centers no Brasil e no mundo.

Ja na cidade em questdo, a observacdo voltou-se para o entendimento do Estatuto da
cidade e do plano diretor que regem 0 municipio, assim como, 0 Seu panorama
socioecondmico, que foram utilizados de subsidio facilitando assim a avaliagdo das reais
necessidades da regido a obra do Shopping Center Nova Iguacu. Para tanto, se fez necessario,
o0 entendimento da historia da cidade, desde o surgimento das areas centrais a implantacédo do
empreendimento.

Todo esse levantamento fez-se premente, visto a necessidade de analisar o
desenvolvimento e a maneira como foi constituido o uso e a ocupagdo do solo do municipio.
Através disso foi possivel diagnosticar as falhas presentes no sistema de transporte publico,
suas causas e/ou motivacgoes, facilitando assim o futuro diagnostico, dos impactos no trafego
gerados pelo empreendimento. Percorreu-se toda a legislacdo urbanistica, a implantacdo dos
equipamentos publicos, os fatores de adensamento e a valorizacdo imobiliaria dessa area de
influéncia e seus investimentos em transporte e lazer.

O trabalho teve como enfoque a avaliacdo da circulacdo viaria e da qualidade dos
sistemas de transportes considerando 0s seus provaveis impactos. Avaliando os quanto a
possiveis transtornos na vida dos moradores, assim como, visualizando os pontos positivos e
negativos que tal empreendimento pode proporcionar.

O trabalho de campo partiu das observacdes empiricas, qualitativa e quantitativa da
realidade do entorno atual, realizando assim uma projecéo das modificagfes que o Shopping
Center trara a area de estudo. A pesquisa bibliografica foi realizada com enfoque em
metodologias que ja foram implementadas para analises em outras cidades impactadas com
empreendimentos similares.

A previsédo de diagnostico foi realizada atraves da implantacdo da metodologia criada
pelo Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), juntamente com uma analise técnica
do empreendimento em quest&o.

Do objeto de estudo foi analisado o projeto arquitetdnico, assim como 0S Seus

acessos e a sua area de influéncia. A avaliacéo foi realizada tendo como enfoque uma possivel



previsdo de demanda, isso porque o Shopping encontra-se em fase de construcdo e tem

entrega prevista para o segundo semestre de 2016.
1.6. CONTRIBUICAO CIENTIFICA

A construcdo de qualquer empreendimento de grande porte comercial traz uma serie
de pontos positivos, na visao da comunidade, tais como: valorizacdo imobiliaria,
empregabilidade e visibilidade. Por outro lado, devem ser avaliados e solucionados os pontos
negativos, tais como: aumento da populagdo provisoria, do trafego, poluicdo sonora,
atmosférica, visual, degradacdo da paisagem urbana e caréncia de equipamentos comunitarios.
Para que isso ocorra € necessario levantar essas interferéncias e realizar diversos estudos antes
da construcdo dos empreendimentos, assim 0Ss impactos negativos serdo ao menos
minimizados.

Surge, entdo, uma responsabilidade para o Poder Publico em disciplinar esse
processo com base no Estudo de Impacto de Vizinhanga, tendo como enfoque a problematica
encontrada no municipio relacionada a mobilidade urbana e a regulamentacdo do uso e
ocupacdo do solo, contido no Estatuto da Cidade. Seria durante a fase projetual que ocorreria
a andlise de possiveis impactos negativos, baseados nos critérios minimos exigidos na Lei
Federal n° 10.257/2001.

1.7.  DESCRICAO DOS CAPITULOS

O trabalho compbe-se de cinco capitulos, nos quais estd inserida a revisdo
bibliografica contendo dados histéricos, metodologias de andlise, legislacdo referente a
avaliacdo de impactos, ao transito, transporte e uso do solo urbano, a caracteriza¢ao do estudo
de caso, as analises, perspectivas e conclusdes. A dissertacdo estd estruturada da seguinte
maneira:

O capitulo 1 relata a importancia do tema como pesquisa cientifica, por meio de uma
abordagem geral do assunto estudado. Apresenta o objetivo do trabalho, sua estrutura de
organizagdo, as metodologias estudadas, a justificativa da escolha do tema, a descri¢cdo dos
capitulos e a sua estruturacéo.

No capitulo 2 séo apresentadas as evolugdes dos espacos de comércio e o0 surgimento
dos Shopping Centers como centro de compras, bem como sua inser¢do no espaco da cidade.
Justificando a insercdo dos Shoppings na classificacdo de polos geradores de trafego,

conceituardo estes ultimos e suas interferéncias na configuragéo e dindmica urbanas.



O capitulo 3 apresenta um breve histérico do municipio e uma coleta de dados
referentes ao seu panorama socioeconémico, avaliacdo da infraestrutura urbana atuante na
cidade, analise da infraestrutura urbana atual, na situacdo sem o empreendimento, tendo como
enfogque o panorama encontrado no trafego na area de influéncia do empreendimento.

No capitulo 4 serdo descritas as metodologias estudadas para avaliacdo de impactos,
dando enfoque a utilizada neste trabalho, bem como o embasamento legal para os Estudos
Prévios de impacto..

O capitulo 5 trata especificamente do empreendimento em questdo, com descrigédo e
caracterizagdo dos cenarios da area ao entorno, através de levantamento fotografico do local,
andlise do projeto de implantacdo e seus acessos, dimensGes do projeto e a aplicacdo da
metodologia para avaliacdo dos impactos no trafego da regido. No que concerne a circulacdo e
o0s sistemas de transportes foram pontuados os fatores interferentes na geracdo de viagens,
onde foi calculada a previsdo de demanda de viagens em horérios de pico, o desempenho do
sistema vidrio, a qualificacdo dos impactos, entre outros aspectos.

No capitulo 6 foram descritos as consideracdes finais relacionadas ao trabalho aqui
desenvolvido e suas principais consideracdes, destacando a importancia do planejamento
controlado e eficiente que deve acontecer de maneira unificada e comprometida. Salientando
assim a importancia do crescimento controlado e planejado, e 0s consequentes
desenvolvimentos de determinada regiéo.

Por fim foram listados as referéncias bibliograficas e os anexos.

Através de todos os dados levantados e informacdes obtidas, pode-se identificar os
impactos positivos e negativos do empreendimento na cidade de Nova Iguagu, em termos
geogréficos, sociais e de infraestrutura urbana.

Durante a elaboracao do trabalho analises relacionadas ao panorama socioeconémico
do municipio foram feitas, a fim de garantir o entendimento das necessidades reais da
populacdo residente no municipio. Para isso algumas bases de dados foram consultadas e
analisadas.

Uma analise do fluxo encontrado nos horéarios de "pico" no sistema viario no entorno
do municipio foi realizado, no intuito de constatar um problema ja atuante no municipio, antes
mesmo da implantacdo desse empreendimento, classificado como polo gerador de viagens.

Para efeito de diagnostico, a analise do projeto de arquitetura e implantagcdo do
empreendimento foi realizada, assim como 0s acessos, 0 quantitativo de vagas permanentes

no empreendimento e seu memorial descritivo. Essas informagdes foram de total importancia



para o entendimento e a classificacdo do objeto de estudo, que por estar em fase de construcéo
foi realizado com embasamento tedrico, tendo como base uma projecao/estimativa.

1.8. PRINCIPAL RESULTADO

Os congestionamentos encontrados atualmente na cidade de Nova Iguagu
principalmente em horarios de pico, muito se assemelham com os encontrados nas grandes
regides metropolitanas do Rio de Janeiro. No entanto, a infraestrutura urbana da regido nédo
acompanhou esse processo e encontra-se estagnada ha muitos anos. De acordo com dados
disponibilizados através da aplicacdo da metodologia escolhida, essa problemética tende a ser
agravada, pois o complexo atraira para a regido estudada em torno de 17.000,00 a 20.000,00
viagens, somente nos horarios de pico.

Vale pontuar que como pode ser diagnosticado, o transporte publico presente no
municipio na situacdo sem o empreendimento ja € ineficiente e de mé qualidade, ndo havendo
assim qualquer conexao entre as divisdes modais existentes na regido. Infelizmente é de facil
percepcao que as areas periféricas de Nova Iguacu sdo as que mais sofrem com essa falta de
investimento e planejamento, que por sua vez torna-se notério, quando avaliado o perfil da

cidade e de sua infraestrutura urbana.



2. IMPACTOS URBANOS EM GRANDES EMPREENDIMENTOS
2.1. CONTEXTUALIZACAO DO SHOPPING CENTER

O fator mais importante no que tange a existéncia e o desenvolvimento da pratica
comercial esta relacionado ao fluxo e ao encontro de pessoas. Ainda na antiguidade, essa
pratica tinha como principal caracteristica a estabilizacdo, a convergéncia de pessoas em
determinado lugar e a facilidade de tornar algo atraente. No entanto, até o final das Ultimas
décadas do século XVII, diferentemente do encontrado nos dias atuais, 0s interesses
relacionados a essa pratica comercial tinham como principal carater o aspecto social
(VARGAS, 2001).

O comércio acontecia em sua maioria por meio de trocas, numa economia
denominada como escambo, quando esta satisfazia a ambas as partes. Porém essas
negociacBes iam muito além disso, pois juntamente a elas trocavam-se também experiéncias,
opiniBes e histdrias, trazendo a esse mercado um cardter muito mais social do que de fato
econémico, tornando-os verdadeiros espacos publicos.

De acordo com Vargas (2001), um "espaco publico” para ser assim considerado,
devia ser acessivel a todos, independente da sua condi¢do social, proporcionando a integracéo
e 0 convivio das pessoas sem nenhuma distincdo. Apesar disso, nem todas as construcfes
publicas sdo assim de fato, pois algumas dessas constru¢es como, por exemplo, em tempos
atuais os Shopping Center possuem regras de comportamentos e condutas.

Para melhor entendimento do desenvolvimento da atividade comercial ao longo de
sua historia, Vargas (2001) pontuou suas principais caracteristicas espaciais, levando em
consideracdo seu embasamento, a fundamentagdo e os atores envolvidos. Esse estudo da
evolucdo do comércio varejista foi dividido em trés fases, onde sdo descritos de forma
reduzida, as tipologias de comércio, pontuando, assim, desde as antigas feiras e bazares até os
atuais centros de compras disseminados em diversos paises — Shopping Centers.

Os espagos destinados ao comercio, até o final do século XVII, tinham como
principal caracteristica a apresentacdo do espaco publico em sua esséncia, relacionada ao
aspecto fisico do estabelecimento (barracas ou tendas), a forma de comercializacdo (sem
estocagem) e a tipologia do produto (na sua maioria artesanal).

No século XVII, na cidade Islamica, o comércio acontecia em forma de bazares,
onde era possivel encontrar pessoas de diferentes classes sociais convivendo no mesmo
espaco. Os estabelecimentos eram dispostos alinhados aos principais fluxos de trafego

constituindo, assim, os bazares. Os Centros atacadistas também eram considerados locais de
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armazenagem e de descanso das caravanas. Na Grécia antiga, ainda no final do século XVII,
as pragas publicas também conhecida como agoras gregas, que possuiam mdltiplas funcdes,
eram espacos destinados a encontros, comércios, discussdes sobre politica e conversas durante
as compras. (VARGAS, 2001)

Outro espaco representativo até o final do século XVII eram os féruns romanos que
por serem constituidos de multiplos espacos também detinham diversas fungfes, como por
exemplo: servir de templo dedicado aos deuses, basilicas, mercados e edificios publicos. Um
destaque desse modelo é o forum Trajano, de 112 d.C., como mostra a figura 02. (VARGAS,
2001).

.......

Figura 02: Férum de Lepcis, Africa
Fonte: VARGAS, 2001.

Na realidade esse modelo de pratica de comércio utilizado na antiguidade, muito se
assemelha do encontrado nos atuais e modernos Shopping Centers. As distribui¢fes espaciais
presente nas duas tipologias apresentam nas extremidades lojas de maiores dimensdes, lojas
menores dispostas ao longo das vias de circulagdo, com o espago central destinado ao lazer.

Durante os séculos X e Xl as pracas de mercado eram reservadas para a pratica do
comércio varejista, situadas entre cruzamentos de vias, no entorno de uma artéria de
circulacdo de destaque ou externa as muralhas que protegiam as cidades. Inicialmente o seu
uso era esporadico tendo como principal finalidade a troca das mercadorias excedentes,
porém, posteriormente esses espagos passaram a ser localizados no centro das aglomeracdes
urbanas (VARGAS, 2001).

Na ldade Meédia, no periodo compreendido entre os séculos X e XlI, com o
nascimento da industria téxtil, e também, da atividade profissional organizada por meio das
corporagdes de oficio, algumas mudancas puderam ser observadas ainda na ldade Média.

Dentre elas, a separacdo dos espacos quanto a sua funcionalidade, que podiam ser
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classificadas como comércio varejista ou atacadista e que passaram a ter espacos distintos
diferentes dos vivenciados até entéo.

Durante muito tempo as feiras representavam os mercadores que vinham de outras
regides, muitas vezes distantes, que deixavam expostos as suas mercadorias em barracas ou
tendas. Essas feiras eram realizadas em ciclo e tinham duracdo de vérias semanas o que
garantia a continuidade do mercado e o fluxo constante das caravanas. Por esse motivo muitos
autores como Schouchana (1995) e Vargas (2001) relatam a importancia dessas feiras no
desenvolvimento comercial. As feiras que possuiam maior influéncia no Ocidente foram as
localizadas na regido do Champagne, na Franca e surgiram ainda na Idade Média. O comércio
varejista presente nessas feiras tornou-se heranca da Idade Média e atualmente é possivel
encontra-las com a mesma configuracdo do passado, em diversas cidades pelo mundo
(SILVA; CLEPS, 2009).

Os edificios de mercado que eram utilizados para depoésito, exposicdo e
comercializacdo de mercadorias e que possuiam a sua estrutura fisica fechada exatamente
para essa finalidade, pode ser visto até final do século XIX. O grande diferencial encontrado
nessa tipologia de comércio estd nas mudancas de comportamento no momento da
comercializacdo, onde eram utilizados técnicas e artificios no intuito de garantir o sucesso das
vendas, tais como: diversificagdo das mercadorias e dinamismo por parte dos comerciantes.
(VARGAS, 2001)

Um exemplo desta evolucdo do comércio aconteceu em Paris, ainda no final do

século XVIII, com o surgimento das arcadas, que teve como seu principal aliado, o contexto
socioecondémico presente na cidade. Muito se fala a respeito dos atores envolvidos no
surgimento dessa nova modalidade, entre eles o capital imobiliario associado ao Estado, a
entrada da nova burguesia voltada para o comércio apresentando novas necessidades, além
dos avangos na tecnologia (VARGAS, 2001 pag. 178).
As ruas estreitas, sem pavimentacdes regulares e a falta de infraestrutura basica das cidades
medievais, proporcionavam desconforto aos consumidores no ato de suas compras. De acordo
com Vargas (2001) As arcadas foram criadas, a fim de promover o melhor aproveitamento
dos espagos centrais das quadras, possibilitando a construgcdo de novas edificagdes comerciais.
Esses eram dispostos em espacos economicamente mais viaveis e possuiam coberturas que
proporcionavam o melhor aproveitamento da iluminacéo natural.

Apbs a fase de expansdo e permanéncia dessa tipologia, que aconteceu até o final do
século XVIII, esse modelo foi perdendo forca, abrindo espaco para as inovagdes na
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distribuicdo dos espacos e nas atividades comerciais, representado por grandes magazines e
lojas de departamentos em paises como a Franga e nos Estados Unidos, respectivamente.

Ainda no século XVIII, a capital francesa foi marcada por uma reforma urbana, que
teve como principal responsavel o Eugéne Haussmann, essa transformacdo deu inicio a um
dos principios do urbanismo moderno: a separacao funcional. As atividades que anteriormente
eram centralizadas, foram dispersadas pela cidade, retirando assim a beleza presente nas
passagens e galerias das cidades antigas. Os planos de Haussmann, contavam com o0
alargamento das avenidas, aperfeicoamento do sistema de distribuicdo de agua e criacdo de
rede de esgoto. (VARGAS, 2001)

Generoso (2009) sinaliza que o surgimento das primeiras galerias, situadas em Paris
puderam ser vistas em meados do século XVIII, sendo assim fruto do desenvolvimento da
industria téxtil e da utilizacdo do ferro nas construcdes. Nessas galerias, que nada mais eram
do que grandes centros de comércio, eram comercializados diversos produtos de luxo, que
eram estocados e vendidos por pre¢os mais justos.

De acordo com Vargas (2001), o Bom Marché foi o primeiro grande magazine que se
tem registro e foi elaborado por Aristides Boucicaut, em 1852. Através do Bom Marché
diversos principios foram criados, como por exemplo a utilizacdo de produtos com variedade
expostos a venda com precos, técnicas de venda a prazo, tornando-o imprescindivel para o
desenvolvimento do comércio. Os precos justos e a possibilidade de troca de mercadoria
foram alguns desses principios adotados por Boucicaut. Essas diretrizes garantiram 0 sucesso
do empreendimento, sobretudo pelo rapido reembolso do capital investido.

Essa mudanca de panorama relacionada aos principios adotados por Boucicaut
provocou a faléncia de varios pequenos estabelecimentos. Esses grandes magazines foram
responsaveis pelo aquecimento da economia na Franga em 1890, chegando a cinco bilhdes de
setores comerciais, enquanto o precursor, Bom Marché criado em 1852, contava com apenas
seis mil e quatrocentos pequenos COmMErcios.

A partir da implantacéo desses novo principios, relacionado a incorporacdo de preco
justo e da possibilidade de troca de mercadorias, centenas de “catedrais do consumo” foram
sendo construidas em diversos paises da Europa e também nos Estados Unidos. A arquitetura
apresentada nesses espagos era na sua maioria imponente, com grande expressdo arquiteténica
utilizando materiais em voga, como o ferro e o vidro. Porém, ainda era possivel encontrar
construges mais simples, sem nenhum diferencial ou destaque, porém, em menores
quantidades e propor¢des (GENEROSO, 2009).
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A partir do século XIX, a populacdo que residia no campo, na Inglaterra e
posteriormente na Europa Ocidental, migrou-se para a cidade a procura de trabalho na area
industrial, o que acabou tornando necessario o desenvolvimento do comércio varejista. Com
isso a producdo passou a acontecer de forma mecanica, e consequentemente mais rapida e
barata, onde pode ser vivenciada a Revolugdo Industrial. No intuito de garantir o transporte
dessa producdo, algumas adequacdes na malha urbana no que tange a mobilidade tiveram que
ser repensadas (Ibid,2009).

A criacdo de estradas de ferro e a insercdo do transporte urbano, no século XIX,
foram algumas das modificacdes que foram realizadas no intuito de permitir uma melhor
distribuicdo dessas mercadorias. A configuracdo das lojas também foi reformulada e o que
antes eram simples barracas ou tendas, ganharam luxuosas decora¢fes que se sobrepunha ao
todo (VARGAS, 2001).

A necessidade da sociedade e consequentemente as caracteristicas da atividade de
compra foram sendo modificada. Ainda no final do século XIX, com a evolucédo tecnoldgica,
que aconteceu sobretudo com a descoberta de novos materiais, como: o vidro e o ferro que
proporcionaram uma mudanca de estruturacdo desses espagos, com maior amplitude e
sofisticacdo. Com essa nova configuracdo o0s espacos publicos comegaram a se caracterizar
como espagos privados.

Em 1880, surge assim outra configuracdo de mercado, abastecidas de grandes
magazines, dando destaque as arcadas e galerias, mantendo sua area fisica coberta, com
grandes destaques e elementos arquitetdbnicos. Com as compras voltadas para esses espacos, o
comércio sofre uma grande mudanga no seu funcionamento, as compras por encomendas
perdem forcga e a comercializagdo que antes acontecia com dias marcados e com mercadorias
por encomenda, passam a ser vendidos diretamente e sem qualquer restricdo de dia
(VARGAS 2001 p.158).

As mercadorias que possuiam maior destaque eram: vestuarios, mobiliarios e
produtos que trazia maior sensacdo de conforto aos usuarios. Com isso 0 aumento das vendas
tornou-se inevitavel e a exportagdo uma realidade.

Ainda no século XIX, a fim de garantir o desenvolvimento do setor, estratégias para
0 planejamento dessas atividades foram criadas pelos comerciantes, no intuito de garantir o
aumento das vendas, tais como: os crediarios, a indugéo do cliente a visitacdo e as compras,
levando em consideragdo a época do ano e os periodos de maior movimento. Essas sdo

algumas estratégias que sao utilizadas até os dias de hoje, onde através da atracdo consegue-se
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a permanéncia dos consumidores no interior de grandes lojas e de centros destinados ao
comércio.

Com o passar do tempo essas construcGes ficaram cada vez mais luxuosas, com
vitrais, cores e luzes. Para aumentar a comodidade e a mobilidade necessaria as compras
surge em 1854, inventado por Otis, os elevadores e, posteriormente, as escadas rolantes,
comecando 0s centros comerciais, a ter um lugar de destaque, sobretudo pela sua imponéncia
e grandiosidade quando inserido na malha urbana. (VARGAS, 2001)

No inicio do século XIX, ja é possivel observar a utilizacdo da arquitetura em favor
da comercializagdo, comeca entdo a ser amplamente explorada, todas as interferéncias de
projetos passam a ser pensadas de modo a favorecer o consumo, sobretudo nos centros
comerciais. Nao existem aberturas para a area externa, evitando assim qualquer atrativo com o
meio exterior, a fim de intensificar a permanéncia das pessoas no interior dos espacos, agora
totalmente fechados. Tem-se entdo a evolugdo e o desenvolvimento do que seria, em um
futuro ndo muito distante, os Shopping Centers. (NASCIMENTO, 2004)

No século XX, com a expansdo das cidades, a tipologia de insercao das grandes lojas
de maneira centralizada, ja ndo era mais satisfatoria. A malha urbana passava por um processo
de expansdo e a localizacdo central das grandes lojas ja ndo era mais apropriada para essas
cidades. Essa expansdo urbana foi favorecida pela facilidade de acesso, a mobilidade e a
atraente vida na cidade. Quando os servigos eram centralizados em um Unico espaco fisico, 0s
custos para os consumidores eram onerados (GENEROSO, 2009).

Uma das técnicas que comecou a ser implementada em meados do século XIX,
sobretudo nos supermercados foi o sistema de “auto-servico”. Nessa modalidade que ¢
utilizada amplamente até os dias de hoje, as mercadorias ficavam expostas em prateleiras e 0s
consumidores passavam a ter a liberdade de escolher o que comprar, excluindo assim o
atendimento personalizado até entdo predominante.

Esses locais destinados ao comércio surgiram em sua maioria pela implementacéo de
uma loja ancora, um hiper ou supermercado, que servia de atrativo para os consumidores e
que posteriormente seriam ampliados. Acredita-se que a primeira construgdo que de fato se
assemelha & configuragdo encontrada nos atuais Shopping Centers, foi criada na cidade de
Baltimore, nos Estados Unidos, em 1907, onde em um mesmo edificio diversos lojistas
reuniram-se, para a comercializacdo de produtos de diversos segmentos, disponibilizando
vagas para estacionamento que eram administradas pelos eles préprios (NASCIMENTO,
2004).
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Com espaco reservado para o estacionamento, esses espagos agrupavam lojas com
vitrines posicionadas para as vias urbanas. Ainda no século XIX, esses empreendimentos ja
possuiam grande semelhanca aos complexos destinados ao consumo nos dias de hoje. No
entanto, a sua configuracdo de forma, caracteristicas de organizacdo espacial e insercdo
urbana como sdo conhecidas nos dias atuais, sO puderam ser vistas depois da 2* Guerra
Mundial.

A origem do Shopping Center aconteceu nos Estados Unidos no periodo pds-guerra,
em 1960, quando se presenciava um crescimento econdmico e a metropolizagao “planejada”.
O surgimento desse espaco de consumo foi feito principalmente para minimizar os estragos
que a 2° Guerra Mundial causou na vida da populacdo (GENEROSO, 2009).

Esse modelo de comércio utilizado ap6s a guerra teve como principal aliado o
acelerado desenvolvimento industrial e automobilistico, que contribuiu para a intensificacao
da construcdo dessas estruturas. Como consequéncia pode se observar a inevitavel
descentralizacdo das cidades que acarretou na alocacdo do mercado consumidor para as areas
mais afastadas.

Na leitura de Andrade (2007), o pds-guerra e o desenvolvimento industrial acelerado,
juntamente com a descentralizacdo das cidades, acabaram por externar a necessidade de
equipamentos comerciais que concentrassem os pontos de compras a fim de promover maior
economia de tempo de deslocamento para 0s consumidores, estimulando assim a
reorganizacdo do comércio e dos espacos urbanos.

Com essa reorganizacdo, o direcionamento das lojas para um espaco central, ganha
destaque e em 1950, surge o mall. O Centro aberto destinado ao comércio, composto de lojas
ancoras e com a locacdo das lojas tendo como base percentual das vendas. A primeira
referéncia deste tipo de comércio € o Northgate, situado no subdrbio de Seattle, em 1950 e
ilustrado na Figura 3. Essa tipologia de comércio com mall aberto, ndo perdurou por muito
tempo. Em 1956, devido ao periodo de inverno rigoroso, presente em Edina, Minesotta EUA,
surge o primeiro polo comercial fechado - Shopping Southdale Center, ilustrado na Figura 4,

gue se tornou 0 modelo mais usual entre a grande maioria destes empreendimentos.
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Figura 3- North Gates Shopping Center
Fonte: http://www.easternct.edu/~pocock/MallsHistory.htm.
Acesso: 20/05/2015.

Figura 4: Shopping Southdale Center,
Fonte: http://discuss.micechat.com/blogs/samland/7380836.
Acesso: 11/12/2015.

Schouchama (1995) destaca que na década de 60 o crescimento desses
estabelecimentos destinados a compras e servigos atingiu taxas anuais equivalentes a 12,7%,
que foram sendo disseminadas pela Franga, Holanda, Bélgica, Escandinavia, Espanha,
proliferando-se de forma nunca vista pelos EUA, ainda nos anos 60.

Na década de 70 os Estados Unidos, ja detinham em seu territério, um guantitativo
bastante expressivo dessa tipologia de centros comerciais, algo em torno de 12.170
estabelecimentos, partindo para a diversificacdo do uso. Novas modalidades, com menores
dimensGes e diferentes formatos e especialidades foram criadas. Como por exemplo: os
outlets, off-prices e festival centers.

No Brasil, a implantacdo do primeiro centro destinado ao comércio, com a tipologia
de Shopping Center que se tem registro foi na década de 70, influenciados pelo modelo

europeu e, posteriormente pelo norte-americano. O primeiro a ser implantado no pais foi o


http://www.easternct.edu/~pocock/MallsHistory.htm
http://discuss.micechat.com/blogs/samland/7380836
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Shopping Iguatemi na cidade de Sdo Paulo em 1966, porém, somente no século XX esses
empreendimentos tiveram maior expressdo. Ja nos Estados Unidos, em 1999, o pais ja
contava com 44.000 estabelecimentos, enquanto que o Brasil e a Espanha, em 2000, detinham
160 e 398, respectivamente (GOLDNER; PORTUGAL, 2003, p.145).

Nascimento (2004) apresenta, na Tabela 2.1, uma sintese da evolucdo dos tipos de
espacos terciarios voltados para o varejo, seus formatos, origem e conceitos implicitos na
elaboracdo dos mesmos culminando com os principais centros de compra da atualidade.

A partir de 1980 o Brasil presenciou um irreversivel processo de expansdo desses
espagos, provocado pelo crescimento industrial urbano e pelos setores de servigos.
(GENEROSO, 2009). Depois da pioneira constru¢do do Shopping lguatemi, os Shopping
Continental, Ibirapuera, Morumbi, e Eldorado, também foram construidos, no mesmo estado.
No Rio de Janeiro o primeiro a ser construido foi o Shopping Riosul, em 1980, acompanhado
pelo Barra Shopping que foi inaugurado um ano depois.

De acordo com Nascimento (2004) a forma como é realizada a disposicdo destes
empreendimentos na malha urbana, possui relacdo direta com o poder aquisitivo local, ou
seja, areas mais nobres e com valor de lotes mais elevados, costumam apresentar um maior
namero de Shoppings. Este conceito pode ser observado nos Estados brasileiros, onde ha uma
maior concentracdo de renda como, por exemplo, na regido sudeste, que segundo estatisticas
da Associacdo Brasileira de Shopping Centers (ABRASCE), possui um maior nimero de
Shopping, quando comparado as demais regides do territorio nacional.

Conceituada por muitos como um conjunto de lojas ou galerias, inseridas em um
centro comercial, os Shopping Centers, entretanto ndo possuem uma definicdo e/ou
classificacdo tdo simpléria assim. No intuito de direcionar e organizar essa tipologia de
comércio foi criado a Associacdo Brasileira de Shopping Centers (ABRASCE), que tem o
papel de direcionar e controlar esses empreendimentos.

De acordo com o preconizado por essa Associacao, todos os espacos destinados ao
comeércio, exceto os ligados a alimentacdo, poderdo ser somente alugados, pois essa tipologia
de comércio devera ser administrada apenas pela incorporadora responsavel pelo
empreendimento. Dessa maneira, é de facil percepgdo a exigéncia que a maioria dos lojistas
deva ser “locatérios”, fator que caracteriza e o difere de outras modalidades de comércio.

No entanto a ABRASCE, caracteriza os Shopping Centers como centros comerciais
controlados por uma Unica administracao, que é constituido de lojas destinadas ao comércio e
a prestacao de servigos e que sdo sujeitas as normas contratuais padronizadas, a fim de manter

o equilibrio entre a oferta e a funcionalidade integrada, pagando um valor de conformidade
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com o faturamento. Os outros empreendimentos sdo centros comerciais, que possuem uma
administracdo centralizada, porém suas unidades sdo em sua maioria vendidas.

Outra entidade atuante nos Shopping Centers brasileiros é a Associacao Brasileira de
Lojistas de Shopping (ALSHOP), que tem como objetivo, representar os lojistas que
trabalham nesse segmento, no setor do varejo frente aos empreendedores desses complexos.
No entanto, dentro do conceito de caracterizacao estipulado pelo ABRASCE, ndo ha distin¢do
entre centros comerciais dotados de lojas locadas ou vendidas.

Ha algumas divergéncias entre essas duas entidades, dentre elas deve-se pontuar que
os dados estatisticos disponibilizados pela ALSHOP, sdo resultados providos de
questionamentos enviados aos Shopping Centers de uma maneira generalizada. A ABRASCE
considera apenas os dados que sdo fornecidos por empreendimentos associados, ou seja,
somente sdo levados em consideracdo os empreendimentos que forem reconhecidos pela
entidade como Shopping. Essa divergéncia esclarece a diferenca entre os quantitativos
fornecidos pelas Associagdes, onde pode ser constatado que os nimeros disponibilizados pela
ABRASCE, relacionados ao quantitativo de Shopping Center existentes sdo expressivamente
menores que 0s pontuados pela ALSHOP.

De acordo com dados fornecidos pela ABRASCE e apontado pelo Melo Junior
(2005), a insercdo de Shopping Centers no territério nacional, teve um aumento bastante
expressivo se comparado aos vinte primeiros anos apds a sua primeira inauguracdo. De 1966 a
1986, a ABRASCE contabilizou 34 novos estabelecimentos de consumo.

Em 2010, o pais contou com o funcionamento de 408 Shopping Centers (SC).
Entretanto, o auge da evolugdo desse mercado pode ser constatado nos anos posteriores, onde
valores na ordem de 527 empreendimentos ja estavam em funcionamento no ano de 2015, e
hd previsdo que para o fechamento do ano mais dezenove estabelecimentos sejam

inaugurados, conforme demonstra a figura 5.
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EVOL Uﬂ'if} DO NUMERO DE SHOPPING CENTERS NO BRASIL
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2015 — Evolugdo até o més de maio.

2015* - Previsao de inauguracdo até o fim do ano.

Figura 5 — Evolucdo do nimero de Shopping Centers no Brasil.

Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015. Acesso: 15/06/2015.

Como j& foi dito, quando tracado um comparativo entre os dados fornecidos pelas
ABRASCE e pela ALSHOP, algumas divergéncias de resultados foram encontradas.
Sobretudo pela forma como os levantamentos sdo realizados nas duas Associacfes. A
associacdao dos lojistas adota uma maior amplitude quanto a classificacdo dos
empreendimentos, reconhecendo assim um numero mais elevado de estabelecimentos
comerciais. Como consequéncia nesta diferenciacdo de abordagem e reconhecimento em
2011, o numero de Shopping Centers divulgado pela ALSHOP quase duplicou em relagéo o
publicado pela ABRASCE.

As estatisticas relacionadas ao crescimento e a evolucdo desse setor sdo bastante
expressivas. Esse modelo de atividade comercial fechou o ano de 2014 com um faturamento
de aproximadamente 142 bilhdes de reais, se comparado ao faturamento pertinente ao ano
anterior, que chegou a 129 bilhdes de reais, tendo um aumento de aproximadamente 10%
(ABRASCE, 2015). A figura 6 mostra essa evolucao nos Gltimos nove anos.
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Figura 6 — Evolugdo do faturamento em Shopping Centers no Brasil.
Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015. Acesso: 15/06/2015.

A insercdo desses centros de consumo na malha urbana pode provocar diversos
impactos na vida da populagdo, que nessas regides habitam. Esses impactos devem ser
analisados, no intuito avaliar os beneficios e os maleficios que um empreendimento de grande
porte pode causar na mobilidade de uma cidade. Dentre os diversos impactos que um
empreendimento dessa tipologia pode causar, a ABRASCE, avalia de forma abrangente, o
impacto relacionado a geracao de emprego.

De acordo com a ABRASCE, em maio de 2015, 978.963 empregos foram gerados com a
implantacéo desses centros comerciais no territorio nacional. Se comparado ao quantitativo de

emprego gerado no ano anterior, 0 aumento segue em torno de 16,1%, como ilustra a figura 7.

EVDLU(;AD DO N° DE EMPREGOS EM SHOPPING CENTERS NO
BRASIL
(e milhares)

078.263

843.254
775.383 804.863
720.641
1l Fmiﬂn miﬁﬁ I I I I

2006 2007 200% 2009 2010 2011 20132 2013 2014

Figura 7 — Evolugdo do nimero de empregos gerados pelos Shopping Centers no Brasil.
Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015. Acesso: 15/06/2015.
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Diante dos dados aqui expostos, fica clara a importancia econdmica desse setor

mediante a economia nacional. Dados sinalizam que em 2014, em torno de 19% das vendas

do varejo nacional eram comercializadas em Shopping Centers, representando cerca de 2,5%
do Produto Interno Bruto (PIB).

A oferta de seguranca, a facilidade de compra de artigos de diversos segmentos em

um mesmo lugar aliada a ideia de modernidade e progresso, acabaram por cair no gosto

popular. Dessa forma, esses espacos foram eleitos por muito brasileiros como um lugar

privilegiado para

as compras e lazer. (GENEROSO, 2009)

De acordo com o preconizado pelo ABRASCE, os Shopping Centers podem ser

classificados quanto a sua tipologia, que é definida de acordo com as suas caracteristicas

fisicas e funcionais, como elucida o quadro 1.

Quadro 1 - Classificacdo dos Shopping Centers tipologia e caracteristicas.

Classifica¢do dos Shopping Centers

Tipologia Caracteristicas

Vizinhanca Tem como loja &ncora o supermercado, possui lojas de conveniéncia. Com
metragem que varia de 3 mil a 15 mil metros quadrados;

Comunitario Lojas de diversos segmentos com variedade de mercadorias e lojas ancoras: lojas de
departamentos e/ou supermercados. Com area estimada de 10mil a 35mil metros
guadrados;

Regional Possui lojas de diversos segmentos assim como o comunitario. Porém, metade da

sua area (til é destinada a lojas satélites de vestuario. Seu espaco fisico pode variar
de 40 mil a 80 mil metros quadrados. Devido a sua magnitude, é direcionado a
grandes cidades, para clientes das classes A e B;

Especializado

Tem como tipologia de trabalhar com lojas de segmentos especificos, como
material esportivo, decoracdo, utilidades, etc. Geralmente ndo possui lojas ancoras.
Sua dimensdo pode varia de 8 mil e 25 mil metros quadrados, o publico alvo
pertence a classes A e B;

Outlet Center

Conta com lojas de fabricas e off-price , com valores de mercadorias e aluguel mais
reduzidos, as lojas ancoras sdo lojas de fabricas. Area fisica entre 5 mil a 40 mil
metros quadrados O publico alvo pertence as classes B e C;

Power Center

Constituidos de varias lojas ancoras, como por exemplo: lojas de departamento, ou
off-price. Com numero reduzido de lojas satélites, com areas entre 8 mil a 25 mil
metros quadrados;

Discount Center

Formado por lojas que trabalham com mercadorias em atacado, com pregos
menores. Metragem entre 8 mil e 25 mil metros quadrados;

Festival Mall

Espaco destinado ao lazer, com bares, restaurantes, teatros. Espaco fisico varia
entre 8 mil a 25 mil metros quadrados, o publico alvo é direcionado as classes A e
B

Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015.

Acesso: 10/05/2015.
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Schouchama (1995) descreve alguns termos que sdo utilizados pela industria de
shoppings centers e que dizem respeito aos espagos que os constituem. A Area bruta locavel
(ABL)- consiste na area bruta de lojas, incluindo-se além das areas de vendas, as areas de
depdsito, escritorios, sanitarios e outros espacos dentro ou fora das lojas, contanto que seja
objeto de locacdo. O Tenant — mix — apresenta a configuragdo fisica e a distribuicdo das areas
unitérias destinadas a locagdo, definindo-se para cada uma delas, 0 segmento da atividade,
tamanho, dimensdes, localizacdo, que € posicionada de maneira mais conveniente de forma a
permitir um melhor fluxo dos consumidores, induzindo-os a comprar. As Lojas ancoras em
geral, sdo as lojas que tem o poder de atrair o maior nimero de consumidores para o shopping
e por isso deve ter um nome bastante forte no mercado.

As lojas satélites sdo estabelecimentos de grande variedade de produtos, que visam
complementar as maiores e alcancar o ponto de satisfacdo do consumidor. Os setores que
fazem parte deste grupo de lojas sdo o de vestuério, cal¢ados, servicos, alimentacdo, artigos
para o lar, entre outros. As alamedas destinadas a circulagdo dos consumidores que podem ser
cobertas ou descobertas sdo denominadas de Mall.

A ABRASCE criou uma classificacdo para os Shopping Centers, a partir do tipo de
empreendimento e Area bruta lucravel (ABL), conforme pode ser observado no quadro 4. E
importante pontuar, que essa classificacdo pode auxiliar na elaboracdo de uma previsao,
baseado na dimenséo e na tipologia do empreendimento a ser implantado, subsidiando assim

um diagndstico relacionado aos impactos que poderdo ser gerados pelo mesmo.

Quadro 2 — Classificagdo ABRASCE por tipo de empreendimento.

Classificacdo ABRASCE por Tipo de Empreendimento

Tipo Porte ABL

Tradicional Mega Acima de 60.000m?2
Regional De 30.000 a 59.999m?
Médios De 20.000 a 29.999m?
Pequenos Até 19.999m?

Especializado _ _ Grandes Acima de 20.000m?

podem ser do o Outlet, Life yegios De 10.000 a 19.999
Pequenos Até 9.999m?

Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015.
Acesso: 10/05/2015.

Em andlise aos dados fornecidos pela Associacdo responsavel pela gestdo dos
Shopping Centers em territério nacional, é de facil percepcdo a crescente aglomeracéo

comercial presente, nos ultimos nove anos. O nimero dos empreendimentos inaugurados € o
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valor do faturamento desse segmento demonstram a expansao crescente do setor. Em apenas

nove anos, foram implantadas 169 novas unidades, empregos foram criados e o faturamento

quase dobrou, como pode ser observado na tabela 1.

Tabela 1 — Shopping Centers inaugurados no Brasil.

Ano N° de | ABL Lojas [Faturamento Empregos | Trafego de
Shopping (milhdes de m?) (em bilhdes de pessoas
reais/ano) (milhdes
visitas/més)
2006 351 7,492 56,48 50 524,090 203
2007 363 8,253 62,08 58 629,700 305
2008 376 8,645 65,50 64,6 700,650 325
2009 392 9,081 70,50 74 707,166 328
2010 408 9,512 73,77 91 720,641 329
2011 430 10,344 80,19 108,2 775,383 376
2012 457 11,403 83,63 119,4 804,683 398
2013 495 12,940 86,27 129,2 843,254 415
2014 20 13,846 95,2 142,3 978,963 131

Fonte: Dados retirados do Site da ABRASCE, 2015.

Acesso: 10/05/2015.

A ABRASCE apud Goldner e Portugal (2003), esclarece que o Shopping Center, é

um centro destinado ao comércio, que acontece de forma planejada, onde sua administracao é

unificada e centralizada, com regras pré-estabelecidas de funcionamento.

As lojas em sua maioria sdo objetos de locagdo, e comercializam produtos e servigos

de diversos segmentos; as regras pré-estabelecidas pertinentes a esses espagos devem ser

respeitadas pelos locatarios, a fim de assegurar a conveniéncia integrada, mantendo assim o

equilibrio do que é ofertada a funcionalidade desses espacos; o valor referente a locacdo

desses espacos deve ser relacionado com o volume de vendas, ou do faturamento; o

estacionamento destinado ao usuario deve ser dimensionado a partir da categoria que o

Shopping representa, a fim de suprir toda a demanda necessaria.
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2.2  LEGISLACAO PARA AVALIACAO DE IMPACTOS AMBIENTAIS EM
GRANDES EMPREENDIMENTOS

A Constituicdo da Republica de 1988, no que se refere a ordem econdmica e
financeira, sinaliza a importancia do desenvolvimento urbano, quando feito de maneira
adequada e a sua essencial condicdo para o crescimento de uma cidade, dedicando assim um
capitulo a politica urbana expostos nos artigos 182 e 183. Entretanto, havia a necessidade de
regulamentacdo desta mesma politica em niveis inferiores e, posterior, alcance do fim a que se
destina, ou seja, ordenar o desenvolvimento das fungfes sociais da cidade, bem como sua
sustentabilidade, garantindo qualidade de vida a seus habitantes.(PEREIRA, 1977)

A maneira como as cidades foram sendo expandidas, refletiram diretamente nos
limites urbanos, na densidade demografica, nas condi¢cGes econbémicas e sociais e na
atratividade em relagdo a outros centros urbanos de menor expressividade. Com isso a
elaboracdo e aplicagdo das propostas de planejamento ndo tiveram a mesma intensidade,
sobretudo onde a realidade do planejamento urbano encontrava-se no inicio de sua trajetoria.

No entanto, é condicdo bésica proporcionar que as cidades convivam de maneira
harménica com o crescimento da frota de veiculos, da densidade demogréafica, das novas
necessidades criadas pela sociedade, promovendo assim um desenvolvimento sustentavel.

As resolucdes do Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), apesar de nao
tratar especificamente de grandes empreendimentos, enfatizam assim os impactos ambientais
de maneira geral e possuem disposicOes especificas que tratam a respeito desses
empreendimentos.

A Legislacdo do CONAMA legitima a realizacdo de avaliacBes prévias antes da
insercdo desses empreendimentos, dentro e fora do meio urbano, que, por ventura, possam vir
a causar agressdes ao ambiente e comprometer a qualidade de vida dos seus ocupantes. As

principais determinacdes dessas resolugdes sdo apresentadas no quadro 3.
Quadro 3 - Determinacéo da resolu¢cdo do CONAMA.

Principais determinagdes do CONAMA

Resolugdo n.° 001, | Essa resolucdo, entre outros aspectos, define: o que é impacto
de 23 de janeiro de | ambiental; As atividades sujeitas ao estudo de impacto ambiental
1986; (atividades modificadas pela Resolucdo 237/97); os contetdos
exigidos para o Estudo de Impacto Ambiental — EIA e para o Relatério
de Impacto Ambiental - RIMA.

Resolucdo n.° 006, | Essa resolucdo estabelece ajustes e algumas complementactes a
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de 16 de setembro | Resolugcdo 001/86.
de 1987,

Resolucdo n.° 237, | Essa resolucdo modifica as resolucGes 001/86 e 006/87 referidas
de 19 de dezembro | anteriormente e regula aspectos de licenciamento ambiental,
de 1997, destacando-se as seguintes questdes: Especifica o0s tipos de
empreendimentos e atividades sujeitas ao licenciamento ambiental;
Estabelece que o 6rgao ambiental competente deva definir critérios de
exigibilidade, detalnamentos e complementacdes referentes as
atividades e empreendimentos ja sujeitos ao licenciamento ambiental
por forca do Anexo | da presente resolucdo; Define os termos para
expedicdo da Licenca Prévia, de Instalacdo e de Operacédo; Define as

etapas para o licenciamento ambiental, entre outras diretrizes.

Fonte: Resolugdo CONAMA.
Acesso: 20/02/2015.

A resolugdo n.° 237, de 19 de dezembro de 1997, também define os estudos
necessarios para o processo de licenciamento ambiental, a expensas do empreendedor; prevé o
ressarcimento ao 6rgao ambiental competente do custo de analise para a obtencdo da licenca
ambiental; estabelece prazos de analise diferenciados para cada modalidade de licenca; define
os deveres do empreendedor responsavel pelo empreendimento passivel de licenca ambiental;
dispde sobre prazos de validade das licengcas ambientais; prevé medidas de controle,
suspensdo ou cancelamento da licenca expedida pelo 6rgdo ambiental competente.

A constituicdo Federal de 1988 acrescentou um capitulo, em suas escrituras,
dedicado somente a politica urbana, onde ¢é descrito nos artigos 182 e 183, de forma geral, que
0 poder publico local deve promover o desenvolvimento urbano, tendo como enfoque a
funcdo social da propriedade a qual se tem cumprido quando atendidas as exigéncias de
ordenacéo da cidade contidas no Plano Diretor.

A Lei Federal n° 10.257 - Estatuto da Cidade, criada em dezembro de 2001, ap6s um
longo tempo de discussao sobre a importancia da regularizagdo do direito ao uso dos espacos
urbanos e da melhoria da qualidade das cidades, criou diversos instrumentos
regulamentadores. Esses instrumentos sdo utilizados levando em consideragdo as
peculiaridades e necessidades de cada regido, entre eles prevé-se o Estudo Prévio de Impacto

de Vizinhanca.
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O Estudo de impacto de Vizinhanca esta inserido no Estatuto da Cidade, Lei Federal
n® 10.257/2001, e foi criada como um novo instrumento de mediacdo entre 0s interesses
privados dos empreendedores, que garante o direito a qualidade urbana de quem mora ou
transita no entorno da obra.

O Estudo de Impacto de vizinhanga - (EIV) é um instrumento para planejamento da
cidade, com o objetivo de manter o equilibrio de uma determinada regido e/ou de toda a
cidade, dependendo assim da dimensdo do empreendimento e de sua tipologia de
funcionamento. Esses dois aspectos podem contribuir para uma possivel tomada de deciséo,
podendo ainda ser utilizado como ferramenta de gestdo e planejamento, apontando ou
sugerindo uma possivel geracdo de impactos futuros, sinalizando até a necessidade de estudos
mais aprofundados, como por exemplo: a avaliacdo da circulacdo viaria de uma determinada
area de influéncia.

De acordo com os artigos 36 a 38, descrita na lei que rege o Estatuto da cidade, o
estudo relacionado aos impactos que determinado empreendimento podera causar em seu
entorno, deve ser elaborado pelo empreendedor, sendo analisado e aprovado pelo poder
publico. Essa lei estd vigente em todos os municipios brasileiros, sendo assim é uma
obrigatoriedade a elaboragéo do Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV).

O artigo 37 relata alguns aspectos importantes relacionados & analise dos impactos
ambientais, que devem ser levantados para a elaboracdo do EIV. O adensamento
populacional, os equipamentos urbanos e comunitarios disponiveis na regido, 0 uso e a
ocupacdo do solo, a valorizacdo imobiliaria, a geracdo de trafego, a demanda por transporte
publico, a paisagem urbana, o patriménio natural e cultural da regido que serd inserida o
empreendimento, so 0s aspectos mais relevantes a serem avaliados.

O Estudo de impactos de vizinhanga pode ser considerado um instrumento
significativo de andlise e controle das questdes de politicas urbanas. O controle dos efeitos do
planejamento urbano e ambiental do polo gerador de trafego pode ser realizado atraves de
estudos, propondo assim agdes mitigadoras e compensatorias que minimizem os danos
ambientais e descontroles urbanisticos.

O principal objetivo do EIV é tornar democréatica a tomada de decisdo por parte do
poder publico. Com esse instrumento a implantacdo de empreendimentos de grande porte,
passa a ser monitorado e administrado pelos Orgdos controladores, abrindo espaco para
sugestBes, adequacdes e possiveis melhorias pertinentes no projeto.

Além das vantagens durante a concepcdo do projeto o que acaba por favorecer a

aprovacao do empreendimento, outros beneficios podem ser pontuados, como por exemplo: a
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elaboracdo de mecanismos ou contrapartidas para o funcionamento do empreendimento e das
propostas de adequacOes em defesa do meio ambiente, propondo maneiras de viabilizar o
empreendimento, direcionando possiveis ajustes necessarios na infraestrutura do entorno, a
fim de melhorar ou minimizar os impactos gerados para a regido urbana.

Um empreendimento pode gerar diversos impactos ambientais, para mitigar esses
possiveis impactos, algumas considera¢fes devem ser pontuadas durante a fase de estudos e
elaboracdo dos projetos, sdo eles: a destinacdo adequada dos efluentes sanitarios; a reducdo do
consumo de 4&gua potavel; o equacionamento da poluicdo por A&guas pluviais; a
impermeabilizacdo do solo; a destinagdo correta dos residuos soélidos gerados pelo
empreendimento; a reserva de area verde quando for o caso; a solucdo para o sistema viario,
dando condi¢bes de seguranca e conforto para que 0S que percorrerem para O hOVO
empreendimento e as adequacdes das areas de carga e descarga.

No intuito de mitigar possiveis impactos no trafego, uma distribuicdo das viagens
geradas pela nova demanda se faz necessario. Esse processo de distribuicdo é algo bastante
complexo e requer uma analise cuidadosa, que tem como objetivo identificar os fatores
determinantes no processo, adotando a demanda e fornecendo as principais variaveis que
consigam prever a maneira pela qual essas viagens sao distribuidas dos pontos de origens para
os do destino (KANAFANI, 1983).

O EIV, que est4 inserido no Estatuto da Cidade, descreve em seus artigos 186,
187,188 consideractes relacionadas aos empreendimentos causadores de impactos ambientais

gue simultaneamente sdo geradores de viagens, trechos desses artigos sao pontuados a seguir:

Art. 186 O Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanc¢a (EIV) tem como objetivo fazer a
mediacdo entre os interesses privados e o direito a qualidade urbana daqueles que
moram ou transitam no entorno do empreendimento.

Art. 187 S&o considerados empreendimentos de impacto, independentemente da
area construida:

I -shopping centers, supermercados, hipermercados e congéneres;

Art. 188 A instalacdo de empreendimentos de impacto no Municipio deve ser
condicionada a aprovacdo do Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca e seu
respectivo Relatério de Impacto (EIV/RIV), que deverda contemplar os efeitos
positivos e negativos do empreendimento ou da atividade quanto a condicéo de vida
da populagdo residente na area e suas proximidades, incluindo a analise das
seguintes questdes:

| - adensamento populacional;

Il - equipamentos urbanos e comunitarios;

111 - uso e ocupacéo do solo;

IV - valoragéo imobiliaria;

V - geracgao de trafego e demanda por transporte publico;

VI - ventilagdo e iluminagéo;

VII - paisagem urbana e patriménio natural e cultural;

VIII - definicdo das medidas mitigadoras dos impactos negativos,bem como aquelas
intensificadoras dos impactos positivos;

IX - geracdo de ruido. De acordo com todas as informacgdes acima, é possivel
perceber que ha o amparo legal para prevencéo e controle da polui¢do sonora.
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Em 22 de agosto de 2013 o Decreto 44.342 foi criado, no intuito de assegurar a
preservacdo de remanescentes da Mata Atlantica, protegendo assim o0s sistemas geo-
hidrolégicos em uma area atualmente classificada como Area de Protecdo Ambiental. Através
dele foi criado o Parque Estadual do Mendanha com area total aproximada de 4.398,10
hectares, que abrange os Municipios do Rio de Janeiro, Nova Iguacu e de Mesquita. E
importante pontuar que o objeto de estudo em questdo, estd sendo implantado no interior do
Parque Estadual do Mendanha, regido com grandes restri¢cdes construtivas.

Muitos sdo os aparatos legais criados a fim de favorecer o desenvolvimento de uma
determinada regido, mitigando ao maximo os impactos negativos que esses grandes polos
geradores de viagens podem causar. E importante pontuar que os aparatos legais que aqui
foram expostos, ndo séo todos os existentes e sim uma parcela com as definicbes mais claras e
relevantes. Essas leis sdo ferramentas de gestdo para o érgdo regulador local, que na sua
maioria esta relacionado com o poder publico municipal e também devem ser utilizadas como

um facilitador para a tomada de decis&o.
2.3 IMPACTOS NA MALHA VIARIA URBANA
2.3.1 OS SHOPPING CENTERS COMO POLOS GERADORES DE VIAGENS

A partir de 1980, as insercdes de grandes empreendimentos promoveram ao espaco
urbano, diversos impactos negativos advindos do grande volume de viagens. Com isso surgiu
a necessidade de estudar e avaliar esses complexos, que foram denominados como Polos
Geradores de Trafego (PGTS).

Porém, com a evolugdo desses estudos, diagnosticou-se que esses impactos
provenientes desses empreendimentos eram mais abrangentes, ultrapassando o ambito do
trafego, agucando assim a necessidade de analises mais completas, inclusive quanto aos
impactos no desenvolvimento socioecondmico, na qualidade de vida da populagdo
(REDPGV, 2010) e na criacdo de novas centralidades (KNEIB,2004). Dessa forma foi criado
um novo conceito para avaliar esses impactos de maneira mais abrangente, adotando-se uma
nova denominacdo para esses empreendimentos que passaram a ser classificados como Polos
Geradores de Viagens (PGVs).

Os PGVs sdo empreendimentos de grandes dimensdes que geram um grande nimero
de viagens e acaba por ocasionar reflexos negativos na circulacdo viaria do local onde é

inserido. Esses impactos podem ser avaliados quanto a sua expressividade, podendo ocorrer
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somente no entorno imediato a0 empreendimento, ou dependendo de suas dimensdes, pode
chegar a comprometer a acessibilidade de toda uma regido, agravando as condic¢Oes de
seguranca de veiculos e pedestres (GRANDO apud GOLDNER, 2003, p.14).

Os Shopping Centers sdo classificados como polos geradores de viagens, por
apresentarem em sua maioria, uma infraestrutura fisica com grandes dimensfes, sendo
responsavel por uma grande aglomeracdo de pessoas, em um mesmo lugar, em busca de
comeércio, servico e lazer. A facilidade de encontrar em um mesmo espaco, a comercializacdo
de diversos segmentos de produtos, varias tipologias de servigos e lazer, traz como
consequéncia, uma concentracdo de pessoas que nem sempre é pensada e projetada como
deveria (DENATRAN, 2001).

Ortizar e Willumsen (2011, p.140), definem viagem como um movimento
unidirecional entre dois pontos, o ponto de origem e o ponto do destino. Esses polos
modificam a circulagdo, o padrédo de viagens e podem causar impactos na fluidez, na
ocupacdo de seu entorno imediato e na seguranca dos pedestres e dos veiculos, afetando o

ambiente como um todo.

Os polos geradores de trafego sdo empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande nimero de viagens causando reflexos negativos na circulacao
viaria de seu entorno imediato e em certos casos prejudicando a acessibilidade de
toda a regido, além de agravar as condi¢fes de seguranca de veiculos e pedestres
(DENATRAN, 2001, p.08).

Gongalves (2012) elaborou uma metodologia para classificacdo do nivel dos impactos
gerados por empreendimentos de grandes dimensdes, classificado como polos geradores de
viagens (PGV). De acordo com a proposta do autor, quanto maior o fluxo de pessoas
ocasionado em favor a um determinado empreendimento, nos horarios de grande circulacéo,
denominados como horarios de pico, maiores serdo o0s niveis de impactos gerados por ele, o

quadro 4 elucida a proposta em questéo.

Quadro 4 — Proposta para classificagdo dos Polos geradores de trafego quanto ao Potencial de Impactos.

Proposta de Classificacdo dos PGVs quanto ao Potencial de Impactos
Potencial Impacto N° de Viagens Geradas no Horario de Pico
Baixo De 100 a 499
Médio De 500 a 999
Alto De 1.000 a 1.499
Regional A partir de 1.500

Fonte: Gongalves (2012).
Acesso: 03/06/2015.
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Villaga afirma que ap0s a insercdo desses Centros de comércio e servicos, a estrutura

urbana até entdo existente na regido, sofre alteracdes radicais e rapidas: A instantaneidade -
mais que a dimensdo - dos empreendimentos imobiliarios caracteristicos dessa nova era de
alta concentracdo do capital (produgdo de pacotes imobiliarios), é que acaba por provocar
uma revolugdo nas areas nobres das cidades (VILLAGCA, 2001, p. 307).
Freitas (2005) descreve os Shopping Centers como ilhas urbanas da pds-modernidade: por
fazer parte de uma mesma familia arquitetbnica surgida nas ultimas décadas, pretendendo
reforcar a ideia da seguranca e do conforto entre grades e muros como o0s condominios
fechados e os centros empresariais [...] A principal promessa € 0 consumo em seguranca,
longe da miséria e da violéncia que assaltam as cidades. [...] Outra promessa, muito
importante, reside na pluralidade dos produtos e servicos. Ali, pode-se comprar tudo em um
mesmo espaco (FREITAS, 2005, p.8).

Os Shopping Centers ndo precisam ter uma alta densidade populacional em seu
entorno, isso porque 0 mesmo ja atraird para si um grande fluxo de pessoas em busca de
servicos e produtos. A partir do momento que esses polos sdo inseridos em locais mais
afastados das &reas urbanas, novas centralidades vao sendo construidas, propiciando na
descentralizacdo, favorecendo na criagdo novos centros de comércio e Servigos
(MARASCHIN, 2008).

Goldner e Portugal (2003) classificam esses empreendimentos pela tipologia
funcional e pela intensidade de atividades que os mesmos desenvolvem. Nessa tipologia de
atividade estdo inseridos os Shopping Centers, as lojas de departamento, hiper e
supermercados, escolas, universidades, hospitais, ginasios e estadios, academias, autédromos,
hotéis, restaurantes, cinemas, teatros, igrejas, industrias, entre outros.

O ITE-Institute of Transportation Engineers (ITE, 1987), indica que a
obrigatoriedade dos estudos previos de impactos na malha viaria urbana, devem ser exigidos
qguando o empreendimento gerar um quantitativo de viagens acrescidas na hora de pico que
ultrapasse o limite determinado do aumento do quantitativo diario ou se a dimensdo fisica do
empreendimento forem superiores a um limite pré estabelecido. No entanto, se a area ja tiver
sensibilidade aos provaveis impactos, ja sofrendo problemas de congestionamento, estudos
tambem dever&o ser realizados.

De acordo com Lindau (2002), esses 0os empreendimentos apresentam uma area de

abrangéncia que é constituida por uma area de influéncia e de contribuicdo, definida em
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fungdo de suas caracteristicas, natureza, dimens&o, acessibilidade, densidade e dos aspectos

s6cio — econdmicos da populagéo.
A area de influéncia é definida como a regido geografica onde o poder de atracao
limitado por determinada distancia é responsavel por grande parte das vendas do
shopping center (em torno de 95%). Este poder de atracdo é fungdo inversa da
distancia necessaria para alcangar o empreendimento, ou seja, € maximo nas regides
mais préximas, com reducdes progressivas na medida do afastamento do centro
(ARY, 2002, p. 34).

Esses impactos sobre a circulacdo ocorrem quando o volume de trafego nas vias
adjacentes e de acesso ao empreendimento se eleva de maneira expressiva, por conta do
acréscimo de viagens que sdo gerados pelo mesmo, diminuindo assim os niveis de servico e
consequentemente de seguranca viaria em sua area de influéncia.

Dentre os muitos efeitos indesejaveis, que podem ser produzidos por esses
empreendimentos, o congestionamento € um dos principais e mais impactante efeito, isso
porque ele acaba por ocasionar um aumento de tempo de deslocamento para os consumidores,
comerciantes do empreendimento e para todos os que precisam circular ao redor do
complexo.

Outros impactos importantes estdo relacionados ao aumento dos custos operacionais
dos veiculos utilizados, a degradacdo das condi¢des ambientais em sua area de influéncia, que
pode ser verificado a partir do aumento dos niveis de poluicdo, da reducdo do conforto
durante os deslocamentos e do aumento do numero de acidentes. Todos esses impactos
comprometem de maneira real a qualidade de vida dos cidaddos e a mobilidade da regiao.

Esse panorama pode ser ainda mais grave quando o projeto elaborado para o
empreendimento, ndo oferecer um quantitativo suficiente de vagas para o estacionamento em
seu interior. A falta destas areas conduz o usuario ao uso irregular da via publica, restringindo
assim a sua capacidade e reduzindo a fluidez do trafego. As areas destinadas a carga também
devem ser projetadas de forma a suprir a demanda do estabelecimento.

Lane et. al. apud Goldner e Portugal (2003) sinalizam que os impactos relacionados a
insercdo desses complexos vao além da dimensdo espacial tendo relagdo direta com caréater
social, econdmica e ambiental. Os impactos sociais podem ser analisados, avaliando o acesso
as facilidades e aos servigos, com um reflexo contraditorio, expressa pelo tempo e custo de
viagem que afetara a qualidade de vida de toda a populacao.

Outros impactos sociais estdo relacionados & remogdo de parcela da populagéo,
compreendendo questdes como obtencdo de area para relocacdo dos moradores, aspectos
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psicologicos e afetivos, sendo o grau de magnitude funcdo do nimero de relocagdes e tipo de
pessoas envolvidas. A analise relacionada aos interesses sociais devera ser realizada atraves
de levantamentos sobre os beneficios e os maleficios que determinada construcdo pode
proporcionar aos residentes de uma determinada regido.

Os impactos econdmicos estdo associados aos niveis de emprego, renda e atividades
econdmicas, onde se considera os impactos fiscais referentes a valorizacdo da terra e a
intervencdo na area de transportes, tais como: nimero de linhas de coletivo que circulam pela
area de influéncia e suas principais vias de acesso. Esse levantamento devera ser confrontado
com os planos existentes realizados com base em escalas maiores, tendo como principal
enfoque os possiveis conflitos quando relacionados com o0s projetos em andamento, 0s
recursos disponiveis e a energia que alimenta a cidade.

Ao analisarmos 0s outros impactos que podem ser gerados por esses
empreendimentos, referentes ao uso e a ocupacdo do solo, pode-se avaliar a producédo de
impactos sobre a sua area de influéncia. Esses efeitos podem interferir diretamente na vida e
na dinamica urbana de uma determinada regiao.

As consequéncias dessa insercdo que muitas vezes acontece de forma isolada, sem
avaliacdo prévia relacionada ao comprometimento da infraestrutura urbana local, podem gerar
muitos impactos nas malhas urbanas viarias. Existem diversos outros impactos relacionados a
falta de infraestrutura urbana que também afetam a qualidade de vida das pessoas, sdo eles: 0
excesso de ruidos, a poluicdo visual e o comprometimento ambiental. Portanto, como ja
mencionamos, quanto maior o empreendimento, maior o impacto que ele podera causar sobre
a sua vizinhanga.

Para tanto, no intuito de identificar e planejar estratégias para minimizar esses
impactos é importante que uma abordagem sistémica de analise e tratamento que inclua os
efeitos indesejaveis na mobilidade, a acessibilidade de pessoas, veiculos e o aumento da
demanda de estacionamento na area de influéncia seja realizada.

O processo de urbanizagéo acelerado presente nas cidades brasileiras e a insercao de
grandes empreendimentos de forma desacerbada, trouxeram uma série de problemas na malha
urbana. O crescimento de algumas cidades, sem planejamento ou avaliagdo de sua
infraestrutura urbana, fez com que ferramentas fossem criadas a fim de promover a
regularizacdo do uso e da ocupagcdo do solo, garantindo assim um crescimento e 0

desenvolvimento das cidades de forma sustentavel.
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2.4 METODOLOGIAS PARA AVALIACAO DOS IMPACTOS NO SISTEMA VIARIO E
DE TRANSPORTE

Ao longo dos anos diversas metodologias foram criadas para que fosse possivel
avaliar os impactos causados por grandes empreendimentos no sistema viario e de transportes.
Entre elas, pode se destacar as metodologias espanholas, norte-americanas e brasileiras. De
acordo com Goldner e Portugal (2003) a metodologia aplicada na Espanha e no Brasil tem
como principal enfoque a abordagem em Shopping Center exclusivamente, ao passo que a
norte-americanas avalia qualquer novo desenvolvimento local. No quadro 5 é possivel

identificar os autores das metodologias citadas.

Quadro 5 - Metodologias para avaliagdo dos impactos que um grande empreendimento pode gerar no sistema

viario de transportes.

Metodologias Aplicadas para a Avalia¢do dos Impactos causados pelo Sistema Viario.

Localidade Fonte

Espanha Retirada de uma publicacdo de Calvet e Borrul (1995) e de
pesquisadores e consultores do pais.

EUA

Norte-americana - | Desenvolvidas pelo Departamento de transporte dos Estados Unidos,

em 1985, e pelo ITE - Institute of Transportation Engineers em 1991.

Brasil

Sintetizadas - desenvolvidas pela Companhia de Engenharia de
Trafego de Sdo Paulo em 1983, de Goldner (1994), Cybis et al. (1999)
e Menezes (2000), além dos procedimentos propostos, pelo
Departamento Nacional de Trénsito, para o tratamento de Polos

Geradores de Trafego (2001).

Dados retirados: Calvet e Borrul (1995), Goldner (1994), Cybis et al. (1999) e Menezes (2000), Departamento
Nacional de Transito, para o tratamento de Polos Geradores de Trafego (2001), ITE - Institute of Transportation
Engineers em 1991. Acesso: 08/09/2015.

2.4.1 METODOLOGIAS INTERNACIONAIS

A metodologia norte-americana se diferencia da espanhola, pela tipologia de
concentracdo para analise e possui uma proposta voltada para todo e qualquer
empreendimento. A metodologia utilizada na Espanha ¢ direcionada de forma mais especifica,
propondo estudos direcionados para grandes polos geradores de viagens como, por exemplo,

0s Shopping Centers e os Hipermercados.
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2.4.1.1 Metodologia Calvet e Borrul

De acordo com Goldner e Portugal (2003), essa metodologia foi criada em 1995 e
teve como destaque as praticas que foram adotadas na Catalunha, mais precisamente em
Barcelona, teve como principal instrumento de pesquisa a publicacdo de Calver y Borrul,
pesquisadores e consultores.

Essa metodologia pode ser dividida nas seguintes etapas: analise da situacao atual;
previsdo da geracdo de viagens; demanda de veiculos e dimensionamento do estacionamento;
distribuicdo das viagens; andlise de fluxos atuais, taxas de crescimento, pontos criticos;
proposicdes de acessos e saidas, controle e sinalizagdo do trafego, estacionamento,
Intervencdes vidrias e relativas ao atendimento através de transporte publico.

Essa metodologia tem como enfoque principal as areas destinadas ao estacionamento
de carros de carga e taxis, assim como a circulagdo no interior do empreendimento seja de
pedestre ou veiculos. Possui seu planejamento dividido em quatro etapas, o que favorece,
mesmo que de maneira informal, a realizacdo satisfatdria de todas as etapas do estudo. A
figura 8 demonstra de forma resumida, a estrutura da préatica espanhola.

Geracao de viagens

Tipo e tamanho do empreendimento

Uso de taxas de geracdo de viagens por
unidade de medida

Percentagem de viagens por transporte pablico

Anélise da Situacao atual
Avrea de estudo
Rede de transportes publico
Demanda de trafego

Demanda de veiculos e Distribuicdo de viagens
dimensionamento do ) ..
estacionamento Area de Influéncia

Fluxo diério de viagens Modelo gravitacional
Taxa média de ocupagdo veicular Variaveis Intervenientes

Andlise Fluxos atuais
Taxas de crescimento do trafego Proposictes Acessos e saidas
veicular Controle e sinalizacdo de trafego

Alocacéo qualitativa do trafego Intervenges vidrias
gerado Determinacdo dos locais Estacionamento e carga /descarga
criticos

Figura 8 - Estrutura da metodologia utilizada na Espanha.
Fonte: Goldner e Portugal (2003)
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2.4.1.2 Metodologia ITE — Institute of Transportation Engineers

O método do ITE foi desenvolvido em 1991, no intuito de avaliar PGTs de forma
abrangente, assim como as demais metodologias norte-americanas. Alguns aspectos
relacionados aos impactos causados no sistema vidrio podem ser destacados nessa
metodologia sdo eles: previsdo do trafego ndo local, ou seja, trafego de passagem que
atravessa a area de estudo e ndo tem origem ou destino na mesma; previsdo do trafego gerado
pelo proprio PGT; neste caso, trafego local (GOLDNER E PORTUGAL, 2003).

O ITE (2008) classifica os PGTs em dez categorias, que variam conforme a sua
natureza, que podem ser: Portos/terminal, indastria/agricola, residencial, alojamento,

recreacional, institucional, satde, escritério, comércio e servicos.

2.4.2 METODOLOGIAS NACIONAIS

2.3.2.1 Metodologia CET — Companhia de Engenharia de Trafego

A metodologia da CET-SP (1983), para previsao de impactos de polos geradores de
viagens, tem como base a estimativa do nimero de viagens no horario pico, com modelos
obtidos através de entrevistas realizadas em trés "Shopping Centers" da cidade de S&o Paulo.
Esses quantitativos sdo posteriormente utilizados no dimensionamento dos estacionamentos e
para a analise de trafego.

A Companhia de Engenharia de trafego, CET (1983), através de seu boletim técnico

32, sugere que a analise dos impactos seja realizada em trés niveis, descritos no quadro 6.

Quadro 6 - Niveis de andlise de impactos.

Vias de | Destaca as caracteristicas fisicas do entorno imediato, como localizacao,
entorno dimensionamentos dos acessos, terminais de carga, oferta de

estacionamentos, entre outros

Vias de acesso | Trata-se das principais vias de acesso ao empreendimento, aplicando-se uma
metodologia para equacionar 0s possiveis impactos, referente a geracao de

viagens, divisdo modal e area de influéncia

Area Preocupa-se com o0 agrupamento de mais PGT na mesma regido, analisando

assim as suas intersecdes e a capacidade das vias existentes

Fonte: CET (1983).
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Em seguida a realizacdo de um estudo que inclua as vias de acesso e a area de
implantacdo, fazendo a interface dos fluxos de trafego e o uso do solo, levando em
consideracgdo a geracdo de viagens, a divisdo modal, area de influéncia e rotas de acesso para
ser utilizadas pelos usuérios, se faz necessario. Depois desse levantamento pode-se
diagnosticar o possivel comprometimento das vias de acesso comum a diferentes polos
geradores de viagens.

Além disso, a companhia realiza uma avaliacdo das interferéncias, falhas e possiveis
contribuicdes da legislacdo de uso e ocupacdo do solo. HA uma preocupacdo latente com o
dimensionamento do estacionamento e areas internas de circulacdo, muito semelhante a
metodologia encontrada na Espanha, em caso de insuficiéncia de vagas, ha uma possibilidade
de apropriagéo das vias do entorno.

A Figura 9 mostra um fluxograma contendo a sequéncia das analises propostas pela

Companhia de Engenharia de Trafego.

Geracdo de Viagens na

Hora de Pico

Viagens

Viagens Geradas Analise dos
na Hora de Pico Impactos

\4

Tempo de
Divisdo Modal Bl Permanéncia no
Estacionamento

Vias de Acesso e

\'% B Area de Influéncia

do Retorno

NUmero de

Vagas
Necessarias

Figura 9 — Fluxograma da metodologia CET-SP.
Fonte: GOLDNER; PORTUGAL (2003, p. 105).

2.4.2.2 Metodologia utilizada em Porto Alegre

Criada por Cybis et al. (1999) com o objetivo de desenvolver uma metodologia que
busca-se apurar os impactos gerados por um complexo de varios estabelecimentos em uma
rede abrangente. A metodologia Cybis é aplicada a partir da concepcdo de perspectivas
futuras, levando em consideragdo os adensamentos urbanos de uso e ocupacdo do solo nas
regides proximas ao empreendimento.

Com enfoque principal no estudo do potencial de geracdo de viagens, assim como o

dimensionamento do quantitativo das vagas de estacionamento, com avaliagdo das condic¢oes
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dos trafegos no sistema viario que circundam o empreendimento e sua area de influéncia.
(GOLDNER E PORTUGAL, 2003).

As etapas do processo de avaliagdo muito se semelham com as fases encontradas em
outras metodologias, sdo elas: caracterizacdo da area de abrangéncia e padrdo de viagens;
geracdo de viagens; distribuicdo das viagens geradas pelo empreendimento; prognostico do
crescimento do tréfego; alocagdo de viagens; avaliacdo de cenarios.

2.4.2.3 Metodologia de Menezes

Na metodologia aplicada por Menezes (2000) novos critérios de avaliacdo dos
impactos causados ao meio ambiente sdo utilizados e assuntos que até entdo ainda ndo tinham
sido tratados, nessa metodologia sdo explicitados. A concentracdo dos poluentes, o nivel de
ruido ou qualquer tipo de degradacéo ao ambiente urbana passa a ser avaliado. Na figura 10 é
possivel observar um fluxograma com as etapas da metodologia aplicado por Menezes.

Localizacdo e caracterizacdo do PGT
Determinacdo da area de influéncia do PGT

Determinacdo fluxo de veiculos nas vias

Determinagdo da capacidade e niveis de servico da rede viaria

Determinacdo da capacidade ambiental e proposta de niveis ambientais da rede viaria

Levantamento do nivel de servigo da situacdo anterior a implantacdo do PGT

Anélise dos impactos ambientais da situacdo anterior a implantacdo do PGT;

Levantamento do quantitativo das viagens geradas pelo empreendimento;

Distribuicdo e alocacédo do trafego dentro da area de influéncia determinada anteriormente;

disponivel no sistema viario apos a implantacao
PGT e avaliacdo frente a capacidade maxima

Figura 10 - Fluxograma com etapas da Metodologia aplicada por Menezes.
Fonte: Menezes (2000).
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2.4.2.4 Manual Departamento Nacional de Transito (DENATRAN)

O Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) apresenta um roteiro para
elaboracdo de estudos relacionados a geracdo de impactos ocasionados por Polos Geradores
de Trafego. Com isso uma andlise deve ser realizada a fim de pontuar os impactos gerados
sobre o sistema viario que circundam o empreendimento pontuando assim as provaveis
ocorréncias de congestionamentos e 0s pontos criticos de circulagcdo e seguranca Vidrias,
consequéncia da reducdo ou esgotamento de sua capacidade de trafego e da assimetria entre
oferta e demanda de vagas de estacionamento (DENATRAN, 2001).

Para tanto se faz necessario uma andlise do projeto arquitetbnico do
empreendimento, assim como de suas principais vias de acesso. As caracteristicas
geométricas, os locais de acesso, a acessibilidade, as vias internas de circulacdo e o
dimensionamento de quantitativos de vagas de estacionamento, sdo alguns dos aspectos que

devem ser avaliados.

Com o diagndstico na situacdo sem o empreendimento formado, uma previsao da
demanda futura de viagens é realizada, considerando a producdo e a atracdo das demandas
produzidas pelo empreendimento, por dia e na hora de pico, caracterizando os padrfes e
categorias das viagens geradas. Sinalizando se as tipologias de divisdo modal prevista para
atender as viagens geradas pelo empreendimento serdo suficientes para atender a demanda.

Esse metodo € realizado em duas etapas como demonstra o quadro 7.

Quadro 7: Etapas da metodologia empregada na analise.

Etapas da metodologia empregada na analise

Analise da | Essa andlise pode acontecer através de um levantamento das
circulacdo na 4rea | caracteristicas pertinentes as condi¢es fisico-operacionais do
de influéncia na | sistema viario na area de influéncia do empreendimento. Anélise do
situacdo sem o | trafego local na hora de pico nas interse¢Ges viarias, considerando a
empreendimento intensidade e o sentido dos fluxos das vias verificando a capacidade
viaria e da qualidade do servico nos acessos e nas principais
intersecfes na situacdo sem o empreendimento. Estudando e
avaliando o servico de transporte coletivo, taxi e transporte escolar na
area de influéncia do empreendimento, assim como suas condi¢des

de oferta e a qualidade dos servigos prestados.
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Previsao
demanda futura

viagens

da
de

Para a previsdo das demandas referentes as viagens futuras, uma
estimativa pode ser realizada considerando a produgéo e a atragéo
das demandas produzidas pelo empreendimento, por dia e na hora de
pico, caracterizando os padrGes e categorias das viagens geradas.
Pontuando as tipologias de divisdo modal prevista para atender as
viagens geradas pelo empreendimento.

Fonte: DENATRAN (2001).

O DENATRAN (2001) em seu Manual de Procedimentos para Tratamento de Polos

Geradores de Viagens apresenta alguns dos modelos de geracdo de Viagens aplicadas no

Brasil, para varios tipos de empreendimentos, conforme demonstrado na tabela 2.

Tabela 2 - Modelos de Geragdo de Viagens Brasileiros

Polo Gerador

Escola

Equacéo

V=22,06 NS + 102,186

Variavel

V= nlmero médio

Variavel Independente

NS= nimero de salas

Restricéo

Vélida se NS/NA> 0,005
Valida se NA< 13,000m2
Valida se AS< 13,000m2

Polo Gerador

Hospital

Equacéo V= 0,483 NF + 36,269
V=0,023 AC + 28,834
Variavel V= nlimero médio de viagens atraidas na hora de pico

Variével Independente

NF= nimero total de funcionarios

AC= érea construida (m?)

Polo Gerador

IndUstria

Equacéo V=0,545 NF - 12,178
V=0,031 AC - 23,653
V=0,021 AT - 4,135
Variavel V= ndmero médio de viagens atraidas na hora de pico

Variavel Independente

NF= niimero total de funcionarios
AC= area construida(m?)

AT= &rea total do terreno (m?)

Polo Gerador

Loja de Departamento especializada

Equacéo

V= 10,76 NFC - 257,42
V= 4,71NF + 49,42
V= 1,79 NFC - 18,85
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Variavel

V= ndmero médio de viagens atraidas na hora de pico

Variavel Independente

NFC= numero de funciondrios da area comercial

NF= niimero total de funcionarios

Polo Gerador

Prédio de Escritorios

Equacao V=257,5+ 0,0387 Acp
V= ACp/16
V= ACp/22
Variavel V= nlmero médio de viagens atraidas por dia (apenas para" populacdo” fixa)

Variavel Independente

ACp= area construida computavel ( = AC total - AC de garagem - area de atico e

de caixas d' 4gua)

Restricdo

Se 10.800m2<ACp < 28.800m?
Se ACp < 10.800m?
Se ACp> 28.800m?

Polo Gerador

"'Shopping Center" (SC)

Equacdo

VA6= 0,28ACp - 1366,12
VAT=0,33ACp - 2347,55
VA6=433,1448 + 0,2597 ABL
VA7= 2057,3977 + 0,308 ABL
VAT= 1732,7276 + 0,3054 ABL
VAT= 2066 + 0,3969 ABL

Variavel

VA6= nimero médio de viagens por automéveis atraidas na sexta-feira
VA7= nlimero médio de viagens por automéveis atraidas no sdbado
Obs.: em geral VA6/VAT=0,74

Variével Independente

ACp = éarea construida computdvel (= AC total - AC de garagem - area de atico e
de caixas d'agua)

ABL = area bruta locavel

Restricéo

Validas para SC em area urbana, sem supermercado anexo
SC em érea urbana com supermercado anexo Modelo gera, passivel de uso para

SC fora da &rea urbana, sem supermercado

Polo Gerador

Supermercados

Equacdo V= (0,4ACo + 600) Ph
VA6= 16,53/100m2 de AC
VA6= 54,68/100m2 de AV
Variavel VA6= nimero médio de viagens por automoveis atraidas na sexta-feira

VAT7= nimero médio de viagens por automoveis atraidas no sabado
Obs.: em geral VA6/VAT=0,74

Variavel Independente

ACo= éarea comercial (m?)
Ph= percentual do volume diario correspondente & hora de pico
AC-= érea total construida (m2)

AV= area de vendas (m?)
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Fonte: Manual do DENATRAN, 2001.

Deve ser estudada a melhor maneira de distribuir as viagens que forem geradas pelo
novo empreendimento, alocando assim os volumes de trafego no sistema viario da area de
influéncia. Os acessos e as principais intersecdes em horario de pico, assim como o volume do
trafego total (ou seja, volume de trafego na situacdo sem o empreendimento mais o volume
gerado pelo empreendimento devem ser analisados).

Além dos fatores referentes as questdes relacionadas a operacionalidade e a
qualidade dos servicos de mobilidade urbana, sdo inclusos a determinacdo e avaliacdo dos
acréscimos nas concentracdes de poluentes no meio ambiente. As vias do entorno, devem
contemplar as caracteristicas fisicas do projeto, localizagdo, dimensionamento dos acessos,
suficiéncia de vagas de estacionamento, areas de carga e descarga, local para embarque e
desembarque.

As interferéncias no entorno sdo inevitaveis, mas precisam acontecer de maneira
controlada e superficial. A sinalizagcdo existente na regido a ser impactada, deve ser
satisfatoria a fim de evitar problemas de conversbes, conflitos com pedestres e
incompatibilizacdo do transporte coletivo.

Com o diagnostico formado o 6rgdo administrativo pontua os impactos gerados pelo
empreendimento e a sua gravidade, solicitando que o projeto seja revisado e que os problemas
encontrados sejam solucionados. Em contrapartida a construtora responsavel pela elaboracéo
do projeto propde medidas mitigadoras a fim de solucionar os problemas sinalizados e
apontados pela metodologia aplicada e viabilizar a construgdo do complexo.

Como foi discutido em topicos anteriores, a geracdo de viagens consiste no numero
de deslocamentos de pessoas, veiculos, mercadorias, atraidos e produzidos pelo
empreendimento. A distribuicdo das viagens, etapa que se segue, relaciona as viagens geradas
em uma determinada zona para outro local da mesma ou de outra zona, ambas inseridas na
area de estudo. Refere-se ao estabelecimento das ligagdes entre varias zonas para o qual os
calculos de geracéo foram realizados (BRUTON, 1979, p. 81).

Divisdo modal corresponde a divisdo em proporc¢do das viagens auferidas nas fases
anteriores entre as diversas formas ou modos de transporte, ou seja, motorizado, nao
motorizado; onibus, automdvel, metrd ou bicicleta e a pé.

A alocacdo do trafego permite identificar as principais rotas de acesso ao
empreendimento em fungdo do volume de veiculos em circulagdo. Compreende a parte final

do processo de planejamento, no ambito da cidade, e de avaliagdo dos impactos quando
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tratando de Polos Geradores de Trafego. De acordo com Goldner e Portugal (2003), os
modelos de alocacdo do trafego sdo usados para atribuir um determinado nimero de viagens a
um dado sistema e rede de transportes, refletindo na escolha, por parte dos usuarios, do

caminho a ser percorrido entre zonas de origem e destino.
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3. PANORAMA DO ESPACO URBANO DO MUNICIPIO DE NOVA IGUACU
3.1 EVOLUCAO URBANA NO MUNICIPIO DE NOVA IGUACU

Para entender o uso e a ocupacao do solo encontrado no municipio de Nova Iguagu, é
preciso conhecer a sua historia e seu desenvolvimento desde o seu surgimento. Através de sua
historia € possivel compreender a maneira como a cidade se constituiu, suas perspectivas e
suas possiveis deficiéncias. Nesse capitulo serdo abordado todos os aspectos que contribuiram
para um melhor entendimento das necessidades e das caracteristicas de Nova Iguacu. Com
isso, torna - se possivel avaliar o desenvolvimento do municipio, diagnosticando as suas
maiores caréncias.

O surgimento da cidade aconteceu através da colonizacdo que se fez ao redor dos
rios, em especial do rio lguacu, que tinha como principal fun¢do proporcionar o escoamento
das diferentes tipologias culturais presente na regido (PEREIRA, 1977).

Algumas divergéncias marcaram o desenvolvimento da cidade, sobretudo pela
variedade de ciclos que ocorreram na sua formacdo, que dificultaram e retardaram
oficialmente o seu nascimento. O Municipio de Iguassu foi criado em 1833 e em menos de
trés anos a cidade foi abolida, desmembrada e restaurada por diferentes leis.

A ltima mudanca brusca relacionada ao progresso do municipio aconteceu em 1891,
onde a expansao que até entdo era observada na beira dos rios foi substituida para ao redor das
linhas férreas, transferindo assim a sede do municipio para Maxambomba. Em 1916, o0 nome
da cidade € trocado, passando a ser chamada de Nova Iguacu, nesse periodo a producdo de
laranjas acontecia em larga escala, deixando o municipio conhecido como a cidade perfume,
propiciado pelos laranjais em flor. (PEREIRA, 1977)

Durante muitos anos a cidade tinha como forma de subsisténcia a producédo e a
exportacdo de laranjas, porém esse quadro mudou com o inicio da Segunda Guerra Mundial.
Com isso, a até entdo vivenciada préspera economia sofreu um duro golpe e de forma
inesperada houve o fim do cultivo e da exportacdo das laranjas. A regido que ja passou por
diversos ciclos de servigos, tem como principais atividades econdmicas: 0 comércio, a
industria e 0s servigos de apoio a populacao.

O aumento da densidade demogréafica da Baixada Fluminense juntamente com as
disputas entre forgas politicas da regido acarretou no desmembramento do territério e o que
antes era titulado de ser apenas um Unico e grande municipio, passou por uma fragmentagédo

tornando-se varios novos municipios (LAGO, 2000). A emancipacao das cidades aconteceu
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na respectiva ordem: Duque de Caxias (que abrange S&o Jodo de Meriti) em 1943; Nil6polis
(1947); Belford Roxo e Queimados (1990), Japeri (1991) e Mesquita (1999), essa
movimentacao e os periodos pela qual as emancipagdes ocorreram nas regides anteriormente

pertencentes a Nova Iguagu, podem ser visualizados na figura 11.

‘\ Rio de Janairo

Figura 11 - Mapa llustrativo com a Emancipagdo nas Regides Pertencentes & Nova lguacu.
Fonte: Atlas Escolar da Cidade de Nova Iguagu, 2004 Acesso: 05/08/2015.

Em 1997, ainda eram presenciadas as ultimas emancipacfes que marcaram o
municipio e que trouxe como consequéncia a divisdo do territorio até entdo iguaguano, em
nove Unidades Regionais de Governo — URG'S que englobam sessenta e nove bairros, que
sdo distribuidos da seguinte maneira: URG | — Centro, URG Il — Posse, URG Il —
Comendador Soares, URG IV — Cabucu, URG V — Km-32, URG VI — Austin, URG VII -
Vila de Cava, URG VIII — Miguel Couto e URG IX — Tingua.

3.2 CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS E AMBIENTAIS DO MUNICIPIO

Considerada a maior cidade da Baixada Fluminense, Nova Iguacu conta com uma
dimensao territorial em torno de 521,000 km2, com uma extensao longitudinal de 36,33 km e
a transversal de 31,28 km. Tem como municipios limitrofes: Rio de Janeiro, Mesquita,
Belford Roxo, Duque de Caxias, Miguel Pereira, Japeri, Queimados, e Seropédica. Na figura
12 podem ser observados os municipios que pertencem a Baixada Fluminense, bem como as
suas localizagdes no territorio (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M. 2011).
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Figura 12- Mapa ilustrativo do municipio de Nova Iguacu na Baixada fluminense.
Fonte: NIMA — Nucleo Interdisciplinar de Meio Ambiente.

Localizado na regido metropolitana do Rio de Janeiro, Nova lguagu é considerado o
municipio mais importante econémica e financeiramente do Estado do Rio de Janeiro. A
regido metropolitana é composta pelos municipios de Nova Iguacu, Belford e Roxo, Duque de
Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Mangaratiba, Maricad, Mesquita,
Nilépolis, Niter6i, Paracambi, Queimados, Rio de Janeiro, S&o Jodo de Meriti, Sdo Gongalo,
Seropédica e Tingua (OLIVEIRA, 2007).

A temperatura média anual presente no municipio é de 15.6 e a precipitacdo média
anual de 2.105 mm resultando um clima tropical. O municipio estd a uma altitude de 25m
(IBGE, 2015).

Com 67% da sua extensdo territorial composta por area com Unidades de
Conservacao da Natureza, 0 municipio possui um rico patriménio ambiental. No eixo Sul da
cidade encontra-se a Area de Protecio Ambiental (APA) Estadual Gericin6-Mendanha com
uso sustentavel. O Poder Publico Municipal instituiu o Parque Municipal de Nova Iguagu que
€ uma unidade de protecdo integral, dentro desta APA. Ao norte, mais precisamente no
municipio de Tingua, ha a Reserva Bioldgica (REBIO) do Tingua, que também funciona
como uma unidade de protecdo integral, instituida pelo Governo Federal.

Além dessas APAs ainda existe sete APAs criadas por lei municipal denominada:
APA Guandu-Acu, APA Morro Agudo, APA Tinguazinho, APA Retiro, APA Jaceruba, APA
Rio D’Ouro e APA Tingua, essas APAs podem ser ilustradas na figura 13.
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Figura 13 - Areas de Protecio Ambiental do municipio de Nova lguagu.
Fonte: Atlas Escolar da Cidade de Nova Iguagu, 2004.

3.3 DENSIDADE DEMOGRAFICA

De acordo com Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE Censo 2010, o
municipio possui uma populacdo de 796.000 habitantes e uma densidade demografica de
1.527,60 habitantes por km2. Do quantitativo total de residentes da regido aproximadamente
787.000 (99%) pessoas moram em area urbana e 8.700 (1%) em area rural, ratificando desta
maneira a decadéncia da anteriormente préspera agricultura do municipio. A maioria dos
residentes é do sexo feminino, 414.000 mulheres (52%) e 382.000 homens (48%).

Com uma populacdo composta majoritariamente, de raca preta e parda, em torno de
63%, a regido possui 112.692 habitantes de raca preta, 387.000 pardos, 289.000 brancos,
7200.00 amarelos e 747 indigenas. Desse quantitativo, 211.936 sdo jovens, com faixa etéaria
de 10 a 24 anos.

De acordo com o indice de Desenvolvimento Humano — IDH, ilustrado na tabela 3 e
referenciado pelo censo de 2010, Nova Iguagu quando comparado aos outros municipios da
Regido Metropolitana, encontra-se em sexto lugar entre os de maior indice 0.713 de
Desenvolvimento Humano.
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Tabela 3 — IDH dos Municipios da Baixada Fluminense

Municipio IDHM, 2010
Nilopolis 0,837
Mesquita 0,737
Paracambi 0,720
Séo Jodo de Meriti 0,719
Itaguai 0,715
Nova Iguagu 0,713
Seropédica 0,713
Duque de Caxias 0,711
Magé 0,709
Guapimirim 0,698
Belford Roxo 0,684
Queimados 0,680
Japeri 0,659

Fonte: IBGE, Atlas Brasil 2013 Programa das Nac¢des Unidas para o Desenvolvimento.
Acesso: 06/08/2015.

3.4  INDICADORES DE DESENVOLVIMENTO

Através dos indicadores de desenvolvimento do municipio, é possivel diagnosticar 0s
principais problemas vivenciados pela regido, assim como as suas reais necessidades.
Avaliando a importancia da implantacdo do objeto de estudo em questdo, assim como o
sistema viario encontrado na cidade. Alguns indicadores podem inclusive demonstrar a
relacdo que o poder publico local tem com o municipio e seus investimentos, facilitando o
entendimento de alguns elementos durante a elaboragéo do estudo.
3.4.1 Econdmicos

Segundo indicadores disponibilizados pela Fundagdo do Centro de Informaces e
Dados do Rio de Janeiro (CIDE), o Produto Interno Bruto (PIB) quando foi relacionado ao
volume de atividades econémicas, dividido pela populagdo e a renda per capita indicavam que
Nova Iguacu estava entre as piores situacdes econémicas no conjunto dos municipios
metropolitanos, em 2000, ultimo dado disponibilizado pelo IBGE, referente a esses
indicadores. No entanto de acordo com os dados disponibilizados pelo relatério do Tribunal
de Contas do Estado do Rio de Janeiro, o comércio atacadista, a industria de transformacéo, a
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construcdo civil, o setor financeiro, de transporte, de comunicagdo e os aluguéis destacam-se
como os mais dindmicos no contexto econdémico local.

O Produto Interno Bruto (PIB) de Nova lIguacu referente ao ano de 2012, como
indicado na tabela 4, atingiu a casa de mais de R$ 10 bilhdes, sendo que cerca de 80% deste
quantitativo esta relacionado ao setor terciario da economia que € composto por atividades de
comércio, hotelaria, transporte, bancério, imobiliario, educacional, servigos publicos, entre

outros.

Tabela 4 - Composicdo do PIB da Cidade de Nova Iguagu e o PIB per capta.

Produto Interno Bruto do Municipio

Descricao Valor (R$)

Valor adicionado bruto da agropecudria a precos correntes 7.423 mil reais
Valor adicionado bruto da indudstria a pregos correntes 1.323.671 mil reais
Valor adicionado bruto dos servigos a precos correntes 8.305.676 mil reais

Impostos sobre produtos liquidos de subsidios a precos correntes | 1.028.879 mil reais

PIB a precos correntes 10.665.648 mil reais

Fonte: IBGE, 2012 — em parceria com os Orgdos Estaduais de Estatistica, Secretarias Estaduais de Governo e
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA.

Ainda neste horizonte econdmico, o perfil da distribuicdo da renda populacional
presente no municipio permite aferir a magnitude da desigualdade econémica encontrada no
municipio, onde o percentual da renda apropriada pelos 20% mais pobres era de 2,64% e em
contrapartida, o percentual da renda apropriada pelos 20% mais ricos era de 56,19%.

Com essa grande desigualdade social que € caracterizada pelo crescimento de
concentracdo de renda presente na década de 90, pode ser constatada que aproximadamente
12,7% da populagdo vivia dos rendimentos provenientes das transferéncias governamentais,
25,03% da populacdo possuia uma renda domiciliar per capita abaixo de R$ 75,50 (setenta e
cinco reais e cinquenta centavos) e 22% do total da Populagdo Economicamente Ativa (PEA)
de Nova Iguagu encontrava-se ndo ocupada.

De acordo com os dados disponibilizados pelo IBGE, referente ao Cadastro Central
de Empresa de 2013, o municipio contava com 10.162 unidades empresariais atuantes,
ocupando um total de 112.739 pessoas, sendo 98.354 assalariados com uma média mensal de
2,1 salarios minimos, que gera entre salarios e outras remunera¢des uma movimentagdo anual
de mais de um bilhdo de reais (R$ 1.774.090,00).
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Se no passado Nova Iguagu era conhecido por possuir uma economia voltada para o
setor priméario, com agricultura e extragdo de tabatinga para fabricacdo de tijolos, nos dias
atuais o municipio possui um setor secundario bastante diversificado. Tendo em seus
territérios um importante polo de industrias de cosméticos, metalurgicas e téxteis. No entanto,
a sua principal economia esta ligada ao Setor Terciario que possui uma forte influéncia do
comeércio varejista, além das areas de servicos de salde, de educacdo, de transporte, bancario,
entre outros.

De acordo com o Cadastro Geral de Empregados e Desempregados (CAGED) do
Ministério do Trabalho e Emprego (MTE), somente em 2015 a Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro registrou uma queda de 9.194 empregos formais (+ 0,32 %). Com tudo, como
indica a Tabela 5, 0 municipio de Nova Iguacu, registrou um aumento sutil relacionado a seus
empregos formais, com um saldo de 252 na diferenca entre o numero de desligamentos e o

nimero de admissoes.

Tabela 5 — Evolucéo do Emprego Formal em grandes municipios do Rio de Janeiro.

Evolucdo do Emprego Formal em Municipios com mais de 30.000 habitantes do Estado
do Rio de Janeiro Periodo: ABRIL 2015

Posicdo no | Municipio Administragdo | Desligamento | Saldo | Var. Rel. %

Ranking

1° Itaborai 2.368 1.372 996 3,27

2° Barra Mansa 1.308 1.036 272 0,85

3° Nova Iguagu 3.271 3.019 252 0,28

4° Nova Friburgo | 1.406 1.252 154 0,3

Fonte: CAGED - MTE/SPPE/DES/CGET
Acesso: 06/04/2015

3.4.2 Escolaridade

Os dados educacionais disponibilizados pelo IBGE 2012 demonstram que
aproximadamente 7% da populacéo residente em Nova lguacu que reside ha 10 anos ou mais
em domicilios particulares permanentes sdo analfabetas. Esse panorama é refletido na
defasagem da populacdo em relacéo a situacdo educacional, onde a populagdo conta em média
com apenas 6.3 anos de estudo, quantitativo muito semelhante ao encontrado no Rio de
Janeiro 6.4 anos.

Os indicadores sinalizam ainda que, aproximadamente 70% dos residentes do

municipio, ndo concluiram o ensino fundamental. Quando analisado os niveis de escolaridade
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do segmento social da Populacdo Economicamente Ativa (PEA), o panorama é ainda mais
preocupante, pois aproximadamente um terco da populacdo se enquadra na categoria
denominada analfabeto funcional, tendo no méaximo 04 anos de estudo. Em 2015, no que
tange a questdo educacional, o municipio, tem 93% da populacdo acima de 10 anos
alfabetizados, sabendo que o Instituto considera alfabetizada a pessoa que sabe ler e escrever.
A tabela 6 dispde de dados relacionados a faixa etaria de alfabetizacdo da populacdo
residente no municipio. Na faixa etaria especifica de adolescentes, de 10 a 24 anos, a taxa de
alfabetizacdo aumenta para 98.57%, ndo tendo variacédo relevante entre as faixas de 10 a 14,

15a19 ou 20 a 24 anos.

Tabela 6 — Numero de alfabetizados e taxa de alfabetiza¢do de adolescentes.

Faixa Etaria Populacdo Residente | Populacdo Residente Taxa de
na Faixa Etaria Alfabetizada na Faixa Alfabetizacdo na
Etaria Faixa Etaria
5 anos ou mais 791.565 696.059 87,93%
10 a 14 anos 74.421 73.178 98,33%
15a 19 anos 71.261 70.281 98,62%
20 a 24 anos 65.254 64.466 98,79%
10 a 24 anos 210.936 207.925 98,57%

Fonte: IBGE/Censo Demografico 2010.

Acesso: 20/06/2015.

Como ja foi descrito, grande parte da populacdo é composta de negros e pardos

(63%), e como vemos nos indices elucidados na Tabela 7, ndo ha diferenga significativa nas

taxas de alfabetizacdo entre as diversas ragas ou cores da populacéo de Nova Iguagu.

Tabela 7 — Taxa de alfabetizacéo por cor ou raga.

Cor ou Raga Populacdo Residente Taxa de Alfabetizacao
Alfabetizada

Branca 254.242 88,12%

Preta 99.785 88,55%

Amarela 6.249 86,79%

Parda 335.121 86,56%

Indigena 661 88,49%

Fonte: IBGE/Censo demografico 2010.

Acesso: 20/06/2015.
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A cidade de Nova lguagu tem um total de 685 escolas destinadas & educacao infantil,
ensino fundamental e ensino médio. Conforme informagdes disponibilizadas pelo Censo
Escolar 2012, o municipio possui 209 Escolas Municipais, destas 100 se destinam a educacdo
infantil e conta com 141 Escolas Estaduais, 1(uma) Escola Federal e 334 Escolas Privadas.

Com relagdo ao ensino superior, 0 municipio conta com duas universidades federais
e trés universidades particulares. Esses dados demonstram a caréncia educacional presente na
regido. E importante pontuar que os dados coletados dos Censos Escolares aqui expostos, nao
classifica a qualidade do ensino prestado e tdo pouco a infraestrutura fisica do local, no
entanto, é de facil percepcdo no dia a dia desses residentes a ma formacdo que os é

depositada.

3.4.3. Salde

De acordo com os dados referentes a existéncia de hospitais credenciados nos
municipios da RMRJ em 2014, apresentados no Anuario Estatistico do Estado do Rio de
Janeiro disponibilizado pelo Centro de Informacdo do Rio de Janeiro (Fundacdo CIDE), a
cidade de Nova Iguagu com os seus 796.257 habitantes dispunha de 01 hospital préprio, 03
hospitais contratados, 02 hospitais filantropicos e 01 hospital universitario, exclusive as
unidades particulares. No ano de 2014, a média de leitos no municipio era de 0.61 leitos para
cada grupo de 1000 habitantes, enquanto a média no Estado era de 1.77 leitos para cada mil
habitantes, deste modo, pode-se concluir que a oferta e 0 acesso dos municipes aos servicos
de satde encontravam-se muito aquém da demanda suscitada.

Os dados apontados pela Fundacdo do Centro de InformacBes e Dados do Rio de
Janeiro (CIDE), quanto a saude publica presente na regido, somente reafirma o que de fato é
vivenciado pelos seus residentes. A falta de estabelecimentos assistenciais com infraestrutura
adequada, atendimento de qualidade e que consiga absorver a demanda atuante no municipio,

tem sido alguns dos grandes problemas que 0 municipio vem sofrendo ao longo dos anos.

3.4.4 Saneamento

Infelizmente, a cidade de Nova Iguacu avangou pouco nos Ultimos 10 anos em
relagcdo aos domicilios atendidos por saneamento do tipo Adequado, uma variagao positiva de
apenas 0.2 %. Apesar deste fato, 0 municipio de Nova lguacu quando comparado as demais
cidades da Baixada Fluminense, destaca-se por estar posicionada em 4° lugar em relagédo ao
maior percentual de domicilios com abastecimento considerado adequado. E importante
pontuar que as cidades que estdo em 1°, 2° e 3° lugar, respectivamente sdo Nil6polis, S&o Jodo
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de Meriti e Mesquita que ndo possuem areas rurais de grande expressdo, onde normalmente o
tipo de saneamento encontrado é Semi-Adequado.

Para efeito de pesquisa o IBGE considerou os Municipios e as classes de dimensdes
populacionais referentes a estrutura politica-administrativa existente na data de referéncia do
Censo Demografico de 2010. A instituicdo estabeleceu os seguintes pardmetros para designar
os trés tipos de saneamento e classifica-lo, como mostra o quadro 8.

Quadro 8 - Classificacdo do saneamento

Tipologia de Saneamento e sua classificacdo

Tipos Classificacéo

Adequado Com abastecimento de agua por rede geral, esgotamento sanitério por rede geral ou fossa

séptica e lixo coletado diretamente ou indiretamente.

Semi adequado Domicilio com pelo menos uma forma de saneamento considerada adequada.

Inadequado As formas de saneamento consideradas inadequadas.

Fonte: Censo Demogréfico, 2010.
Acesso: 20/08/2015.

A Tabela 8 indica a proporcdo de domicilios particulares permanentes, por tipo de

saneamento, segundo 0s municipios da Baixada Fluminense - Rio de Janeiro - 2000/2010.

Tabela 8 — Demonstra em percentual a evolugdo do saneamento no estado do Rio de Janeiro e 0s municipios da

Baixada Fluminense.

Estado do Rio de

Janeiro e Municipios da Proporcdo de domicilios particulares permanentes, por tipo de saneamento (%)

Baixada Fluminense (1) Adequado (2) Semi-Adequado (3) Inadequado (4)

2000 2010 2000 2010 2000 2010

Rio de Janeiro 73,5 76,2 23,3 22,5 3,3 1,4
Nova Iguacu 64,5 64,7 32,4 33,6 3,0 1,7
Guapimirim 21,7 43,1 65,6 53,4 6,7 3,5
Japeri 33,3 55,9 52,8 41,7 14,0 2,5
Seropédica 47,6 62,0 47,7 35,6 47 2,5
Belford Roxo 58,1 60,2 38,4 37,2 3,5 2,6
Itaguai 55,0 67,0 40,9 31,6 4,1 1,4
Magé 32,5 30,8 59,0 66,2 8,5 3,0
Mesquita - 86,8 - 12,8 - 0,3
Nilépolis 92,7 89,9 7,2 10,1 0,1 0,0
Queimados 55,4 70,7 39,9 21,7 47 1,6
Séo Jodo de Meriti 87,0 87,4 12,8 12,4 0,3 0,2
Dugue de Caxias 56,4 55,7 39,2 42,8 4.4 1,5

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2010. Resultados do Universo.
Acesso: 10/04/2015
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3.5 USO E OCUPACAO DO SOLO

A histéria do municipio é marcada por um crescimento populacional desacerbado
que durante muitos anos aconteceu sem qualquer dominio e/ou controle do poder publico
local. O plano diretor municipal, que tem como principal objetivo, regulamentar o
planejamento e o ordenamento do territorio, assim como 0 Seu uUso e a sua ocupacao na cidade
e que esteve em vigéncia até o ano de 2008, ndo possuia em seu conteddo mais de seis
paginas, o que facilita o entendimento quando analisado o adensamento em determinadas
regides do municipio sem qualquer proposito.

Um novo plano diretor foi criado, no intuito de controlar o adensamento
populacional presenciado na regido, ocasionado pelo boom imobiliario que a cidade sofreu no
inicio do século XX, que surgiu como um "efeito cascata” vindo de outras grandes Regides do
Rio de Janeiro. E importante pontuar que esse adensamento populacional que ocorreu
principalmente nas &reas centrais do municipio, vem comprometendo a mobilidade e
consequentemente a qualidade de vida da populacgéo residente da regido, durante muitos anos.

Pesquisadores da Pontificia Universidade Catolica do Rio de Janeiro, com apoio da
empresa Petrobras, elaboraram um trabalho de mapeamento do uso e ocupacdo do solo
presente em Nova lguacu. O uso e a ocupagdo do solo da cidade, aconteceu de maneira
espontanea e tiveram como fator determinante somente a topografia da regido e as Areas de
Protecdo Ambiental (APA) que permeiam e "envolvem" o municipio. Através da Figura 14 é

possivel visualizar essas APAs, entendendo assim a forma como a cidade foi se expandindo.

Figura 14 - Mapa de Uso e Ocupacao do Solo.
Fonte: CIDE, 2002.
Acess0:11/09/2015.
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O uso e a ocupacgao do solo pode ser entendido como uma organizacao das atividades
no espaco, que estd intimamente inter-relacionado com a mobilidade urbana, onde a geracéo
das viagens sdo realizadas de um tipo de uso para outro, ou seja a ocupagdo como ¢ feita na
cidade e seus usos, determina a demanda necessaria de transporte. Grande parte das opcGes de
transporte vivenciada no passado elucidam as relagfes entre o uso do solo, o transporte e suas
mudangas ao longo do tempo.

Segundo Pinho et al.(2010), a distribuicao espacial dos usos do solo podem aumentar
a necessidade de deslocamento a fim de proporcionar a integracdo das atividades urbanas que
estdo disponibilizadas de forma dispersa. Dessa maneira o sistema de transporte tem como
principal objetivo ofertar condi¢des de satisfacdo dessas necessidades de mobilidade.

A cidade onde esta situado o objeto de estudo em questdo foi inicialmente
caracterizada como uma area periférica, onde a expansdo fabril do municipio do Rio de
Janeiro avancou. Quando realizada uma retrospectiva podemos entender melhor esse
panorama, onde nos anos de 1960 e 1970, o municipio obteve um adensamento populacional
de grande relevancia. O auge da industrializacdo aconteceu na década de 1980 que durou até o
ano de 1985, onde teve queda na atividade.

Pinto (2007) esclarece que
a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro tem uma predominéncia na utilizag&o do
transporte coletivo sobre o individual que se destaca das demais regiGes
metropolitanas do pais. A participacgéo do transporte coletivo em relacdo aos modos

motorizados alcanca 74% enquanto que o transporte individual 26% (p.9)

O municipio aqui estudado possui uma grande area territorial, e para que ela seja
conectada interna e externamente, é necessario que o sistema de transporte seja revisto, para
que tenha uma boa qualidade, sendo capaz de fazer as conexdes desejaveis. E relevante
pontuar que o0 acesso ao transporte com qualidade e eficiéncia € uma necessidade bésica da
populagéo e direito de todos (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

Maia e Rodrigues (2009) destacam o fato de que

apesar de todo o crescimento econdémico da Baixada decorrente do surto de
urbanizacdo, as condi¢cdes de vida das pessoas que ali moravam permaneciam
muito ruins. Os meios de transporte, sobretudo trens e Onibus, utilizados pelos

trabalhadores em seu deslocamento diario, tinham estado precario. (pag.8-9)

A malha urbana da cidade de Nova Iguacu tem como principal caracteristica, a sua
tipologia de ocupacdo do solo que em sua maioria aconteceu por loteamento sem
infraestrutura, num local de defasagem de recursos. Com isso, 0 crescimento da regido como

ja foi dito aconteceu de forma desordenada e precéaria, dando subsidios para que 0S
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investimentos fossem realizados de forma seletiva, dando prioridade apenas aos bairros
centrais da cidade.

O que € presenciado no municipio atualmente é reflexo da afirmacdo de Oliveira
(2006, p.4) onde “num territorio onde a localizagdo dos servi¢os essenciais é deixada a
mercé da lei do mercado, tudo colabora para que as desigualdades sociais aumentem”. Dessa
forma, € nitida a diferenciacdo de tratamento em diferentes bairros do municipio por parte do
poder publico local. As areas centrais de Nova Iguacu séo as que recebem maiores e melhores
investimentos de infraestrutura, sobretudo quando analisado o sistema de transportes. As areas
periféricas sdo marginalizadas e excluidas, na maioria das vezes sdo esquecidas dos projetos
de investimentos em melhoria de infraestrutura urbana, principalmente de rede de transportes
(POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

Oliveira (2006, pag.12) fragmenta os bairros de Nova Iguacu em cinco tipologias
distintas, séo elas: Tipo 1 - bairros com melhores condig¢des socioecondmicas e infraestrutura;
Tipo 2 - bairros com condic¢des socioecondmicas e infraestrutura relativamente alta; Tipo 3 -
bairros com condicBes socioecondmicas se infraestrutura médias; Tipo 4 - bairros com todas
as condicgdes precarias; Tipo 5 - bairros com superposicdo de caréncia infraestrutural e alta
desvantagem socioeconémica. De acordo com essa tipologia, o quadro 9 apresenta a
distribuicdo dos bairros.

Quadro 9: Classificagdo das condigdes socioeconémicas por bairros.

TIPO1 TIPO 2 TIPO 3 TIPO 4 TIPO5
California Boa Esperanca Ambai Adrianépolis Campo Alegre
Caonze Comend. Soares Austin Cabucu Geneciano
Centro Da Luz Botafogo Cacuia Iguacu Velho
Chacrinha Da Posse Carmary Carlos Sampaio  Jaceruba
Jardim Da Prata Da Cerémica Corumba@ Montevidéu
Tropical Da Viga Da Palhada Danon Rio D' ouro
Rancho Novo  Engenho Pequeno  Ipiranga Figueiras
Vila Nova Jardim lguacu Jardim Alvorada  Grama

Moqueta

Jardim Nova Era

Inconfidéncia

Santa Eugénia Kennedy Jardim Guandu
Marapicu Jardim Palmares
Miguel Couto Jardim
Nova América Pernambuco
Ouro Verde Km 32
Paraiso Lagoinha
Ponto Chic Parque Ambai
Rosa dos Ventos  Parque Flora
Santa Rita Prados Verdes
Trés Corag0es Rancho Fundo
Valverde Riachdo
Vila Operaria Rodolandia
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Tingua
Tinguazinho
Vila de Cava
Vila Guimaraes

Fonte: Oliveira, 2006

Através do quadro que demonstra a classificacdo dos bairros pela tipologia de
infraestrutura, pode se observar que 0s grupos de tipos 3, 4, 5 sdo 0s que apresentam maior
quantitativos de bairros, ou seja, cinquenta e um dos sessenta e oito bairros que constituem o
municipio de Nova lguacu, possuem condicBes socioecondmicas e infraestrutura de médias a
muito precarias. Através desses dados pode se concluir que os bairros mais periféricos, sdo 0s
menos favorecidos de investimentos e melhorias por parte do poder publico local,

principalmente quando comparado com os bairros centrais.
3.6 MOBILIDADE URBANA E SISTEMA DE TRANSPORTE

O principal objetivo do transporte esta em fornecer um mecanismo de troca de bens,
de informacbes e de deslocamentos de pessoas, assim como propiciar o desenvolvimento
econémico da populacdo. A qualidade do transporte afeta a capacidade da sociedade utilizar
seus recursos naturais de méo de obra e/ou materiais (Hoel,Garber,Sadek, 2011,pag.1).

Um sistema de transporte eficiente, integrado e moderno, oferece beneficios que véo
além do desenvolvimento econémico e da vida da sociedade. Os avan¢os na mobilidade
urbana contribuem diretamente na qualidade de vida, aumentando assim a busca pela
felicidade, dito pelo Thomas Jefferson como um direito norte-americano, durante a
Proclamacéo da Independéncia.

No entanto, os impactos causados por esses transportes ao meio ambiente séo de
grande relevancia. Sobretudo quando relacionados a geracgao de ruidos, pela a poluicdo do ar e
da agua, efeitos climaticos de longo prazo do mondxido de carbono e de outros poluentes
gerados pelos motores de combustéo interna, transtornos as areas pantanosas, proliferacéo da
beleza natural e desmembramento dos habitats naturais. (Hoel,Garber,Sadek, 2011,pag.5,6)

A malha viaria de Nova lguagu se constitui por importantes rodovias estaduais e
federais que cortam a cidade. Os principais acessos rodoviarios da Cidade sdo a BR-116 - a
Rodovia Presidente Dutra; BR-465 — a antiga Rodovia Rio - Sdo Paulo. Com relacdo as
rodovias estaduais que cortam o municipio, pode se destacar o RJ-081 a Via Light; 0 RJ-105
(trecho Sul), a Estrada de Madureira (trecho norte) a Estrada Dr. Plinio Casado; RJ -111,
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Estrada Zumbi dos Palmares, RJ-113, Estrada de Adrianopolis, RJ-115, Antiga Estrada Real
do Comercio e RJ-119, Estrada Jaceruba - Japeri.

De acordo com dados disponibilizados pelo poder publico local, o transporte urbano
disponibilizado no municipio, conta com 91 linhas municipais de 6nibus (com 296 veiculos,
de 8 empresas) e 27 intermunicipais (com 427 veiculos, de 8 empresas). Tendo duas linhas de
trem: Japeri, antiga linha-tronco, e Linha Auxiliar da Rede Ferroviaria Federal. Esse
quantitativo ndo supri a demanda atual e o transporte alternativo acaba sendo uma opgéo,
muitas vezes perigosa, pois em sua maioria essas vans e kombis ndo séo regularizadas e ndo
possuem um bom estado de conservacdo, sdao 351 veiculos entre vans e kombis com
concessao, que operaram em 23 linhas (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

Com isso, torna-se perceptivel que mesmo com a malha viaria intensa que o
municipio apresenta, a mesma esta longe de atender as necessidades comerciais e as
demandas por deslocamentos das pessoas. Esse problema ja € algo recorrente em diversas
cidades que assim como Nova lguacgu, teve um adensamento populacional rapido e uma
defasagem de investimentos no sistema de transporte, como por exemplo, o Rio de Janeiro.
(ibid, 2011).

A caréncia de infraestrutura urbana em diversas cidades brasileiras ja ndo causa mais
espanto na populacdo que com ela convive, principalmente nas areas em que residem pessoas
economicamente menos favorecidas. Nessas regifes € perceptivel a falta de interesse do
capital imobilidrio em tentar valoriza-la e menos ainda do poder publico local, em
disponibilizar uma estrutura minima necessaria para atender as expectativas da populacéo.

Schiller et al (2010) destacam, a importancia da participagdo conjunta das politicas
publicas e da populacdo para as tomadas de decisdo no que se refere ao planejamento
sustentavel que deve ser pensado juntamente com um sistema de transporte eficiente e
ambientalmente sustentavel.

Segundo Santos (2006) ha uma diferenciacdo no processo de difusdo das técnicas e
de sua implantacdo, com uma distribuigéo seletiva dos objetos técnicos tornando mais nitida a
ideia de que nas areas carentes existe de fato uma precariedade quando falamos em
equipamentos urbanos basicos. No municipio em questdo, essa diferenciacdo é clara, pois a
distribuicdo do sistema néo atende a demanda e a rede viaria ndo atende a todas as localidades
(POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

Os bairros localizados na regido central da cidade, onde funciona o nucleo de
comércio da regido e os bairros mais proximos a ele, possuem uma maior oferta de transporte

publico quando comparado aos bairros mais periféricos do municipio. Bairros como o Jardim



58

Nova Era, Cacuia e o Rancho Fundo, acabam por utilizar o transporte irregular a fim de suprir
a caréncia por transporte publico legal disponivel na regido.

No entanto, os moradores de bairros como o Centro, Nova América, Miguel Couto e
Boa Esperanca, sdo mais privilegiados quanto a oferta de transporte pablico. Segundo dados
do SECTRAN, o bairro Nova América além de dispor de uma grande malha viaria, tendo
como principais vias a Avenida Antonio Cunha, a Estrada Iguagu, a Avenida Goiania e a
Estrada de Ferro e do Ambai, a regido conta também com uma vasta linha de 6nibus. Ao todo
sdo 16 linhas de onibus que possuem diversos itinerarios que vao além do territorio
municipal.

O Centro é o bairro que detém a melhor infraestrutura urbana e social do municipio,
¢ a sede do governo municipal, representa seu centro politico, econdmico e cultural. De
acordo com o IBGE, o Centro de Nova Iguacu apresenta os melhores indices de qualidade de
vida da regido. Nela estdo dispostos 0 maior nimero de servigos basicos, como salde,
empregos, educacao, lazer e saneamento basico (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M.,
2011).

Através desses dados é possivel perceber a nitida relagdo entre o acesso a
infraestrutura basica e a qualidade de vida. Esse bairro também conta com um sistema de
transporte publico mais vasto, pois nele esta situado o terminal rodoviario, que é um dos mais
movimentados da regido metropolitana e também a linha ferroviéria.

O bairro de Parque Ambai, apresenta uma realidade totalmente oposta ao Centro de
Nova Iguacu, o bairro detém em seu municipio apenas duas linhas de 6nibus com intervalos
regulares, que fazem o itinerario somente para bairros do seu entorno imediato. Outros bairros
que também apresentam dados do IBGE alarmantes é o bairro da Figueira, da Prata e Cacuia.
(POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

De acordo com os dados do IBGE, esses bairros possuem um dos mais baixos indices
de qualidade de vida, além de ndo terem uma malha viaria desenvolvida. Dessa forma é
perceptivel que ha uma disparidade entre as infraestruturas de transporte disponiveis e a
precariedade dos servigcos em determinadas regides.

Harvey (2006, p.49) sinaliza que geralmente o estado € o mais ativo na elaboragdo da
evolucédo e de desenvolvimento do transporte em um lugar. Essa opinido € reafirmada por
Santos (2006, pag.45) que pontua que muitas vezes o estado é bastante ativo durante essa
elaboracdo, o que permite diagnosticar que o estado é o grande promotor do desenvolvimento

do sistema de transporte em um determinado lugar.
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Em Nova Iguacgu é de fécil percepcdo que as concessbes das linhas intramunicipais,
sdo privadas e ndo atende a demanda do municipio, o que acaba por favorecer o uso de
automoveis particulares ou coletivos irregulares. E importante pontuar que a populagio que
acaba por solucionar o seu problema de mobilidade utilizando automoveis particulares, na sua
maioria sdo os moradores dos bairros centrais que como ja foi dito, detém maior poder
aquisitivo.

Gilbert e Wielderkehr (2002) pontuam que a provisdo de infraestrutura que privilegia
0 transporte individual motorizado tende a atenuar os problemas relacionados ao
comprometimento da mobilidade urbana a longo prazo.

Por outro lado, ndo ha interesse por parte do setor publico local em financiar o
aumento dos numeros de linhas e de veiculos que interligam o0s bairros. Sabe-se que 0s
administradores da esfera municipal, sdo os responsaveis pela reproducéo desigual do espaco
e pela falta de fluidez na cidade, juntamente com o setor privado. (SANTOS, 2006. pag. 276)

Entretanto, as péssimas condi¢cdes das estradas principalmente nas regifes mais
periféricas e proximas as areas rurais da cidade, acabam por favorecer a falta de interesse do
setor privado em expandir o itinerario das linhas de 6nibus. Nessas regides é expressivo o
numero de ruas e estradas nao pavimentadas com estados de conservacdo deploravel. Essa
realidade encontrada em diversas cidades brasileiras inibe o crescimento de um fluxo de
onibus que supram as necessidades da populacéo.

Outro grande problema encontrado na cidade esta relacionado com a monopoliza¢do
de determinadas empresas de 6nibus em alguns bairros. E comum uma Unica empresa ser
responsavel pela locomocao de diferentes bairros. A concessdo é fornecida pela prefeitura a
empresa, e esta passa a monopolizar a oferta de transporte e como consequéncia a populacéo
fica a mercé destas empresas, que na maioria das vezes ndo oferece um servico de qualidade
por ndo ter nenhuma concorréncia.

Outra caracteristica encontrada na baixada fluminense, esta relacionada a tipologia
de vida de grande parte de seus moradores, que utilizam a regido que vivem como cidade
dormitorio, ou seja, trabalham fora do perimetro urbano do seu municipio de origem. Essa
populacéo na maioria das vezes reside em Nova lguacu pela facilidade de moradia que o local
proporciona. (POSE F. PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

Como ja foi visto anteriormente, de acordo com os dados do IBGE, a oferta de
emprego na cidade de Nova Iguagu teve um aumento significativo nos ultimos anos,
entretanto esse crescimento ndo supre a demanda da populacdo. Com uma extensao territorial

bastante expressiva e com caréncia de um sistema de integracdo territorial interno eficaz, a
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populacdo residente nas areas marginalizadas acaba por sofrer com os diversos obstaculos
relacionados & infraestrutura urbana.

A falta de integracdo presente no sistema de transporte do municipio evidencia a
dificuldade de mobilidade entre os bairros, um grande agravante quando analisado a malha
viaria da cidade est4 na insuficiéncia de transportes publicos de qualidade e vias capazes de
absorver a demanda repremida do municipio.

Observa-se uma grande falta de articulacdo entre os bairros periféricos e centrais, 0
que acaba por provocar uma situacdo de completa desordem no uso e na ocupagdo do solo.
Somado a isso, existe a precariedade dos transportes com a adi¢do dos transportes alternativos
e a deficiéncia de servicos de infraestrutura urbana.

Grande parte da populacdo que reside em areas carentes vive a mercé de condigdes
dignas de vida e acabam por se submeter a modos precarios de deslocamento. Segundo
Mamani (2004) no inicio os transportes irregulares supriam a demanda esquecida pelas
companhias de Onibus, no entanto, a partir de meados dos anos de 1990, com 0 aumento
populacional nos centros urbanos e nos bairros de classe média, a necessidade de utilizacéo
desses sub-transportes foi aflorada, visto a decadéncia quantitativa presente nesses transportes
irregulares.

A utilizacdo de taxis no municipio de Nova Iguagu como modalidade de transporte é
um assunto o tanto quanto delicado, isso porque 0 municipio conta apenas com pequenas
frotas de taxis, que ndo sdo muito solicitadas pelos residentes da cidade. 1sso acontece por um
fator muito simples, a tarifacdo dos taxis em toda a baixada fluminense e em especial em
Nova lguacu, é muito mais elevada do que a utilizada em outros municipios como, por
exemplo, na cidade do Rio de Janeiro, tornando inviavel a utilizagdo do mesmo.

Conforme ja foi exposto anteriormente, Nova Iguagu caracterizou-se como uma
regido periférica de expansdo da cidade do Rio de Janeiro, crescendo assim de maneira
desordenada. Segundo Acselrad (1999),

acredita-se que quando o crescimento urbano ndo é acompanhado por
investimentos em infraestruturas, a oferta de servi¢cos urbanos ndo acompanha o
crescimento da demanda. A falta de investimentos na manutencéo dos equipamentos
urbanos vira, por sua vez, acentuar o déficit na oferta de servicos, o que se rebatera
especialmente sob a forma de segregacdo socioterritorial entre populacbes

atendidas e ndo atendidas por tais servicos (pag.86)

O crescimento da cidade aconteceu de maneira desassociada com relagcdo a
infraestrutura e a condigdo socioecondmica da populacao residente. Como consequéncia desse

crescimento desassociado, pode se observar a atual desarticulacdo entre os transportes
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publicos encontrados na regido. De acordo com o DENATRAN, no ano de 2012, Nova Iguagu
contava com 0s expressivos 123.401 automoveis, além de outros veiculos como caminhdes,

onibus, motos, tratores, totalizando 178.613 veiculos.
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4. A INSERCAO DO SHOPPING NA MALHA URBANA VIARIA
4.1 CARACTERIZACAO DO EMPREENDIMENTO

As caracteristicas e a tipologia do objeto de estudo em questdo, muito se assemelham
com as encontradas nos modelos norte-americanos. Os Shopping em sua maioria sdo
construidos com estruturas pré-moldadas e pré-fabricadas, a fim de otimizar o prazo da
construcdo. A aparéncia encontrada nessa tipologia de construgdo, assim como 0s materiais
utilizados também costumam ser 0s mesmos, pano de vidro e concreto armado.

O grande problema encontrado nesses "prot6tipos™ que mais parecem réplicas esta
relacionado a perda de identidade do local e a utilizacdo de materiais que acabam por
prejudicar o funcionamento do empreendimento. Um exemplo simples do quanto prejudicial
pode ser a reproducdo de uma mesma tipologia de construcdo em lugares com grande
diferenciacdo climatica é a utilizacdo de materiais que sdo condutores de calor em construcées
situadas no Rio de Janeiro, que no verdo possui temperaturas bastante elevadas. Na figura 15
é possivel diagnosticar a semelhanca, quanto a sua forma, materiais empregados e a tipologia

utilizada.

Figura 15 - Vista do Shopping Nova Iguagu (& esquerda) Vista do Shopping Parque das Palmeiras, situado na
Regido Metropolitana de Campinas (a direita).

Fonte: Incorporadora Ancar Ivanhoe.

Acesso: 09/09/2015.

O Shopping Center tera 7 pavimentos, uma Area Total Construida de 93715,92 m? e
contard com uma éarea util total de 52.033,66m?, compreendendo 3 pavimentos de
estacionamento (G1, G2 e G3), dos quais apenas 0 G3 é em area coberta, 5 pavimentos de
lojas (L1 a L5), e 3 mezaninos. O Shopping abrigara lojas, lojas ancoras, megalojas, salas de
cinema, praca de alimentacdo (4 restaurantes e 36 estabelecimentos de fast food) e sala de
jogos. Na figura 16 € sinalizada a topografia encontrada no local e a regido onde 0 mesmo

serd inserido.
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AV. ARUIO MUGUSTO TAVORA

Figura 16 - Implantacdo do Shopping Nova Iguacu com projecdo e topografia do terreno. Desenvolvidas pela
AECOM.
Fonte: Disponibilizado pela prefeitura de Nova Iguacu.

De acordo com dados e projetos disponibilizados pela prefeitura, o acesso ao edificio
se dara nos pisos G1-L1(+28,00m) e G2-L2 (+32,00m), onde se encontraram as duas areas de
estacionamento externas. O espago comercial sera constituido por quatro megalojas. O
terceiro pavimento destina-se unicamente a vagas de estacionamento coberta. Os pisos de
lojas propriamente ditos desenvolvem-se nos trés ultimos pavimentos (L3 a L5), onde estardo
localizadas as salas de cinema, o saldo de jogos e a praca de alimentacao.

De acordo com as plantas do projeto do empreendimento, ilustradas na figura 17, a
principal circulacdo vertical do Shopping se dara por escada rolante do primeiro ao sétimo
pavimento, situada préximo a entrada pela Av. Abilio Augusto Tavora no piso G1-L1. A
edificacdo conta ainda com dois outros pontos de escadaria rolante, e dois elevadores para 0s
usuarios do shopping e 15 escadas para a area técnica. Cada pavimento conta com areas
técnicas, sendo o piso G2 0 que mais concentra areas técnicas especificas para lojistas, entre

elas vestiarios, refeitorio, sala de oficinas, sala de reunides.
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Figura 17 - Projeto com plantas baixas e corte esquematicos do empreendimento.
Fonte: Desenvolvido por AECOM sobre bases fornecidas pela Ancar Ivanhoe e disponibilizado pela prefeitura.

64

De acordo com informagdes disponibilizadas pela Avancar, a empresa incorporadora

e proprietaria do empreendimento o Shopping terd um horéario de funcionamento padréo: de

segunda a sabado, com abertura as 10h e fechamento as 22h; domingo de 15h as 21h. As

operacdes de carga e descarga serdo realizadas pelos acessos designados e permitirdo veiculos

de todos os tamanhos e eixos.

O Quadro 10 apresenta os dados de area total construida (ATE), area computavel, taxa de

ocupacdo (TO) e area de projecédo para o Shopping Nova Iguacu.

Quadro 10— Quadro Geral de Areas

Quadro Geral

Avrea do lote 358.752,72 m2
Avrea Total Construida 93.715,92 m?
Area Computéavel 68.417,67 m?2
NUmero total de lojas 294

Namero de vagas de estacionamentos 2.158,00

Fonte: Desenvolvido por AECOM sobre dados fornecidos pelo cliente.
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Em relacdo a vagas de estacionamentos, o complexo contard com 2.158 vagas como
indica o quadro 11.

Quadro 11 - Nimero de Vagas Previstas

CALCULO DE VAGAS

Area Util 44.348,19m?
Vagas Exigidas pela Prefeitura 887
Vagas Projetadas (G1/G2/G2A) 2.158

Fonte: Autoria Prépria. Dados fornecidos pela Prefeitura.

4.2 USO E OCUPACAO DO SOLO E SEUS APARATOS LEGAIS NA IMPLANTACAO
DO SHOPPING CENTER

Muitos sdo os aparatos legais que regem esse tipo de construcdo, no entanto nesse
trabalho foi disposto somente as que possuem maior relevancia. A Lei Federal n° 10.257 -
Estatuto da Cidade, criada em dezembro de 2001, ap6s um longo tempo de discussdo sobre a
importancia da regularizacdo do direito ao uso dos espacos urbanos e da melhoria da
qualidade das cidades, criou diversos instrumentos regulamentadores. Esses instrumentos sdo
utilizados levando em consideracao as peculiaridades e as necessidades de cada regido, entre
eles prevé-se o Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca.

O Estudo de impacto de Vizinhanca esta inserido no Estatuto da Cidade, Lei Federal
n° 10.257/2001, e foi criada como um novo instrumento de mediacdo entre oS interesses
privados dos empreendedores, que tem como objetivo garantir o direito a qualidade urbana de
guem mora ou transita no entorno da obra.

O Estudo de Impacto de vizinhanca - (EIV) é um instrumento para planejamento da
cidade, com o objetivo de manter o equilibrio de uma determinada regido e/ou de toda a
cidade, dependendo assim da dimensdo do empreendimento e de sua tipologia de
funcionamento. Esses dois aspectos podem contribuir para uma possivel tomada de decisdo,
podendo ainda ser utilizado como ferramenta de gestdo e planejamento, apontando ou
sugerindo uma possivel geracdo de impactos futuros, sinalizando até a necessidade de estudos
mais aprofundados, como por exemplo: a avaliagdo da circulacdo viaria de uma determinada
area de influéncia.

Para a implantacdo do objeto de estudo em questdo, foi exigido por parte do poder

publico local, mesmo que tardiamente, um estudo de Impacto de Vizinhanga que o Shopping




66

Nova lguacu poderia causar no trafego da sua area de influéncia. Esse material também foi
utilizado como subsidios para que esse estudo fosse realizado. Infelizmente, o estudo que foi
realizado pela incorporadora do empreendimento, ndo considera a situacdo encontrada no
municipio na situacdo sem o empreendimento. A incorporadora utilizou um cenario irreal,
cheio de fantasias e Gtimas perspectivas, levando em consideracdo somente as coisas "boas"
que o empreendimento podera proporcionar a cidade. "Esquecendo-se" do panorama social
econémico e de infraestrutura urbana presente no municipio.

Como ja foi pontuado anteriormente, 0 municipio de Nova lguagu possui maior
parte de seu territorio composto por area de preservacdo ambiental (APA). A regido onde o
objeto de estudo estd sendo inserido é especificamente uma regido de APA, onde
anteriormente funcionava uma pedreira que posteriormente foi desativada. E importante
pontuar, que a insercao de grandes empreendimentos em areas destinadas a preservacdo pode
acarretar em diversos impactos ambientais, podendo comprometer a qualidade de vida da
cidade e de seus habitantes.

De acordo com a lei 4.242/13, que instituiu a Area Estratégica de Urbanizacgéo
Integrada da Area Central de Nova lguacu — AT-4, a area de influéncia do projeto em questéo
é a area total que abrange a totalidade do imoével onde sera implantado o empreendimento,
incluindo sua via de acesso imediato Avenida Abilio Augusto Tavora, no trecho entre a Av.
Luis de Matos e Rua Monteiro Lobato, com destaque para seu ponto de interse¢cdo com a
Avenida da Luz.

Quando avaliado os impactos que o empreendimento podera causar no meio
ambiente as expectativas tendem a serem desanimadores, isso porque o empreendimento esta
sendo inserido em Area de Protecio Ambiental Gericino-Mendanha. Essa APA teve sua
criagdo autorizada pela Lei Estadual 1.331, de 12 de julho de 1988, e foi efetivamente
implantada pelo Decreto Estadual n° 38.183, de 5 de setembro de 2005, tem 15 mil hectares e
abrange parte dos municipios de Nova Iguacu, Rio de Janeiro e Mesquita.

Tem sua protecdo ambiental vinculada a elementos de relevancia fisica e natural, tais
como as estruturas geoldgicas vulcanicas (vulcdo de Nova Iguagu e Chaminé Lamego); as
duas grandes bacias hidrograficas da Guanabara e Baia de Sepetiba: os sistemas de rios do
Guandu, Iguacu e Sarapui; as florestas remanescentes de Mata Atléantica, detentoras de uma
grande diversidade biologica (fauna e flora) e outros recursos naturais.

O uso e a ocupagdo do solo no territorio da APA do Gericin6-Mendanha séo
constituidos por &reas de mata com visitagdo, sitios agricolas, areas de plantacdo de

bananeiras, sitios de lazer, areas de reflorestamento, areas de pedreiras, areas de expansao
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urbana de média e renda baixa e areas de mata sem visitacdo. No tocante a fauna, embora
estudos ainda venham sendo realizados, avalia-se que a APA do Gericin6-Mendanha possui
uma grande importancia bioldgica devido a elevada diversidade de ambientes. Apesar disto,
pesquisas revelam territorios alimentares e de reproducéo de animais.

Com o0 objetivo de assegurar a preservacdo dos remanescentes da mata Atlantica,
assim como proteger e preservar o0s sistemas geo-hidroldgicos da regido, o Parque Estadual do
Mendanha — PEM - foi criado. Elaborado pelo Decreto 44.342 de 22 de agosto de 2013, o
parque abrange uma area de cerca de 4.398 hectares, utilizando territério dos municipios de
Nova Iguagu, Rio de Janeiro e Mesquita, abrigando nascentes de inumeros cursos d’agua
contribuintes do rio Guandu e recuperando as areas degradadas existentes (INEA, 2013).

Ja em relacdo a fauna pode-se destacar a presenca de Jaguarundi (Puma
yagouaroundi), o cachorro-do-mato (Cerdocyon thous), o quati (Nasua nasua), a paca (Agouti
paca) e uma populacdo reduzida de macacos-prego (Cebus apela) (RAMALHO, 2000).
Outros mamiferos de conhecimento popular bem difundido sdo: o gamba (Didelphis aurita) e
a preguica (Bradypus variegatus), animal simbolo da APA de Gericin6-Mendanha, sendo
representada na logomarca.

Como ja foi demonstrado com a caracterizacdo e com a tipologia da regido onde o
Shopping est4 sendo inserido, trata-se de uma area com grande valor ambiental e bioldgico
que ndo poderia ser ocupado com um PGVs de forma alguma. Os impactos ambientais ndo
serdo somente pelo comprometimento com a flora e fauna do local, ele vai além. Eles
ultrapassam a esfera municipal, pois quando degradamos o meio ambiente temos como
principal consequéncia a perda da qualidade de vida da populacéo e do mundo.

Muitos podem ser os impactos relacionados ao meio ambiente ocasionados pelo mau
dimensionamento e pela falta de planejamento desse grande empreendimento. Esses impactos
possuem relagdo direta com o ambiente construido, fauna, flora , paisagem, qualidade do ar e

poluigéo sonora. Esses impactos e suas relacdes podem ser entendidos através da figura 18.

* Poluicdo Sonora
* Qualidade do ar
 Fauna e Flora

Ambientais + Paisagem.

Impactos

Figura 18 - Sinaliza os principais impactos ambientais relacionados ao comprometimento com a qualidade de
vida.
Fonte: DENATRAN (2001) Autoria Prdpria.
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Na realidade as diferentes tipologias de impactos séo fortemente inter-relacionadas,
eles acontecem como em um efeito domind, um afeta o outro. A degradacdo do meio
ambiente proporciona a poluicdo sonora, compromete a qualidade do ar e a paisagem
pertencente do municipio. Os impactos sociais sdo consequéncias dos ocasionados pela falta
de mobilidade e pelo ambiental. Nele podem ser pontuados, a perda da identidade com o local
que se vive, 0s aspectos psicoldgicos acarretados pela perda de tempo nos congestionamentos
e 0 comprometimento da qualidade de vida.

O meio ambiente € profundamente impactado pelos congestionamentos, sobretudo
pelo aumento na emissdo de gases poluentes (mais de 550 mil toneladas por ano) e o
consequente aumento do efeito estufa, além da poluicdo visual e sonora que sdo evidéncias
desse grande impacto. Esse comprometimento ambiental, estd diretamente relacionado a
poluicdo sonora e do ar porém, ndo somente, porque no caso do empreendimento em questao
esse prejuizo torna se ainda mais grave, isso porque 0 mesmo encontra-se dentro da APA das
Serras do Gericin6-Mendanha, na zona de amortecimento do Parque Estadual do Mendanha,
cujas areas tem a mesma delimitacdo com cerca de 500 metros do Parque Natural Municipal

de Nova Iguacu.
4.3 CLASSIFICAC;AO DO SHOPPING COMO POLO GERADOR DE VIAGENS

Através dos estudos levantados, pode se constatar diversas formas de classificar 0s
impactos gerados por esse tipo de empreendimento. No entanto, a classificagdo que possui
maior abordagem de discussdo nos ultimos anos, esta relacionada ao PGV. Como ja foi dito,
0s PGVs sdo empreendimentos de grandes dimensGes que geram um grande ndmero de
viagens e acaba por ocasionar reflexos negativos na circulacdo viaria do local onde € inserido.
Esses impactos podem ser avaliados quanto a sua expressividade, podendo ocorrer somente
no entorno imediato ao empreendimento, ou dependendo de suas dimensdes, pode chegar a
comprometer a acessibilidade de toda uma regido, agravando as condi¢Oes de seguranca de
veiculos e pedestres.

Os Shopping Centers sdo classificados como polos geradores de viagens, por
apresentarem em sua maioria, uma infraestrutura fisica com grandes dimensdes, sendo
responsavel por uma grande aglomeracdo de pessoas, em um mesmo lugar, em busca de
comeércio, servigo e lazer. A facilidade de encontrar em um mesmo espaco, a comercializacao

de diversos segmentos de produtos, varias tipologias de servicos e lazer, traz como
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consequéncia, uma concentragdo de pessoas que nem sempre é pensada e projetada como
deveria (DENATRAN, 2001).

Como o empreendimento em questdo ainda ndo foi inaugurado, a primeira analise
desenvolvida, foi realizada através de um levantamento bibliografico referente a esses PGVs e
as AssociacOes administrativas (ABRASCE e ALSHOP) como subsidio para a classificagdo e
a sua caracterizagdo.E relevante pontuar que de acordo com a ABRASCE o empreendimento
aqui estudado, possui caracteristicas e dimensdes de um Shopping Regional, Goncalves
(2000) sinaliza que estabelecimentos nessas dimensGes geram grandes impactos na malha
urbana viaria, pois produzem um quantitativo minimo de 1.500 viagens somente nos horérios
de pico.

Essa tipologia possui lojas de diversos segmentos, porém, metade da sua area Util é
destinada a lojas satélites de vestuario. Seu espaco fisico pode variar de 40 mil a 80 mil
metros quadrados e devido a sua magnitude, é direcionado a grandes cidades, para clientes
das classes A e B.

Como ja foi anteriormente abordado, de acordo com os dados disponibilizados pelo
IBGE, o municipio apresenta uma grande desigualdade social entre as camadas de sua
populacédo, que acaba sendo refletido no acesso e na qualidade de infraestrutura urbana
presente no municipio. Essa desigualdade acaba sendo acentuada pelo poder publico que
conforme ja foi levantado, realiza investimentos seletivos, somente em suas &reas centrais.

No que se refere ao sistema de transporte existente na cidade, como foi exposto na
revisao bibliografica, a cidade ja apresenta em sua malha viaria graves problemas estruturais,
sobretudo quando analisado a qualidade, a eficiéncia e a desconexdo encontrada em seu
transporte coletivo. Com a inauguracdo do Shopping aqui estudado as perspectivas tendem a
pior significativamente, pois de acordo com dados disponibilizados em estudos feitos pela
incorporadora responsavel pela execugdo da obra, nada precisard ser feito com relacdo ao

quantitativo de linhas de 6nibus ja existente no municipio.

4.4  ANALISE DA DEMANDA FUTURA DE VIAGENS GERADAS PELO
EMPREENDIMENTO

A analise que esta sendo proposta tem como base a metodologia disponibilizada pelo
Manual do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) possui duas etapas. Essa
metodologia foi escolhida por ser a uUnica dentre as demais abordadas nesse trabalho a

elaborar uma previsdo dos possiveis impactos, através de dados colhidos dos projetos de
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arquitetura e implantacdo do empreendimento. Essa caracteristica tornou-se crucial, pois o
objeto de estudo ainda esta em fase de construgdo. Os dados utilizados foram obtidos através
dos projetos disponibilizados pela construtora e pelo poder publico local.

A metodologia aplicada nesse trabalho se divide em duas etapas, a primeira esta
relacionada a analise da circulagdo na &rea de influéncia na situacdo sem o empreendimento e
na segunda uma previsdo de demanda, utilizando dados, projetos do empreendimento e a
implantacdo de uma metodologia para previsdo de viagens geradas.

Na primeira etapa foi realizado um levantamento das caracteristicas pertinentes as
condicBes fisico-operacionais do sistema viario na area de influéncia do empreendimento
onde pode ser constatada a caréncia e a falta de conex&o encontrada no sistema viario do
municipio.

Na segunda etapa pode se entender e analisar o projeto do empreendimento em
questdo, assim como sua tipologia de funcionamento e implantacdo.Os dados coletados no
projeto arquiteténico do complexo, foram utilizados para abastecer a ferramenta utilizada pelo
DENATRAN, para provisionar a geracdo de viagens que determinado empreendimento pode

ocasionar em um sistema viario urbano.
4.4.1 PRIMEIRA ETAPA - TRAFEGO ENCONTRADO NA AREA DE INFLUENCIA

E importante pontuar, que o transporte plblico urbano possui uma funcéo diferente
quando comparado com outras modalidades interurbanas, constituido como parte integrante
da infraestrutura urbana que impacta no uso do solo e na qualidade de vida (HOEL,
GARBER, SADEK, 2011). No municipio em andlise, que € caracterizado pelo abandono e
descaso pelo poder publico local, o que pode ser observado foi uma falta de integracéo entre
as modalidades de transporte o que acaba por dificultar a mobilidade publica urbana (POSE F.
PERDOMO J. ALMEIDA M., 2011).

No entanto, 0 municipio possui fortes relagcdes urbanas, econémicas e sociais com 0
seu entorno, sobretudo por possuir uma localizagéo privilegiada, estando situada entre a via
que interliga as principais capitais econdémicas do Brasil, Rio de Janeiro e S&o Paulo, a
Avenida Presidente Dutra. Além disso, 0 municipio conta com vias como a Linha Vermelha,
Via Light, Estrada de Ferro e mais recentemente o Arco Metropolitano que também sdo
fundamentais para o fluxo e a circulagdo de mercadorias e pessoas.

Quando analisada a distribuicdo das vias rodoviarias atuantes no municipio, foi

perceptivel a falta de conectividade interna estruturada, ou seja, 0s eixos rodoviarios
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existentes sdo exclusivamente para atender as demandas de circulagdo intermunicipal. Em
toda via ha uma escassez de transporte em Nova lguacu principalmente das &reas mais
periféricas em direcéo ao centro.

Outro diagnostico relacionado ao sistema de transporte presente no municipio
levantado possui relagdo com a segregacdo espacial latente, condicionada a mé distribuigdo
das linhas de 6nibus intramunicipais adicionada a precariedade dos servigos principalmente
nos bairros mais periféricos vivenciado pelos moradores da regido. A falta de conectividade
entre os bairros dificulta e compromete a mobilidade urbana da regido, afetando diretamente a
reproducéo socioespacial.

A andlise do trafego no entorno imediato do local nos horérios de pico nas
intersecdes vidrias, considerando a intensidade e o sentido dos fluxos das vias verificando a
capacidade viaria e a qualidade do servigo nos acessos e nas principais intersecdes na situacao
sem o empreendimento, foi realizada através de visitas técnicas ao local onde sera implantado
0 empreendimento e na sua principal area de influéncia.

Estudos relacionados ao servico de transporte coletivo disponibilizado pelo
municipio, assim como suas condi¢des de oferta e a qualidade dos servigcos prestados foram
realizados. Através desses estudos foi possivel diagnosticar a caréncia de linhas, a falta de
conectividade entre elas e a precariedade dos servigos prestados.

O empreendimento teré dois acessos na Avenida Abilio Augusto Tévora, sendo um
deles em frente a Avenida Luz (Acesso A) e outro préximo a Rua Padre Gusmado (Acesso B),
como demonstra a figura 19. Os dois poderdo ser usados por veiculos de passeio, porém, 0s
veiculos de carga entrardo exclusivamente pelo Acesso B e sairdo exclusivamente pelo
Acesso A. Porém vale pontuar, que os dois acessos ao empreendimento se dardo pela mesma
Via, a Abilio Augusto Tavora, via que atualmente ja encontrasse bem congestionada nos

horérios de pico.



72

0
]

:

Figura 19 - Acessos ao Shopping Nova lguagu
Fonte: Google earth , 2014.

Sabe-se que a malha viaria presente atualmente no municipio ha muitos anos ja ndo
comporta a demanda do local, juntamente a isso, pode se perceber a caréncia por transporte
publico eficiente e de qualidade, que assola toda a populacdo residente na regido. Os
congestionamentos que anteriormente somente eram vistos em grandes metropoles,
atualmente fazem parte do cotidiano na cidade iguaguana, sobretudo nos horarios de pico.

Quando analisado o projeto do Shopping, pode se constatar que as perspectivas
tendem a piorar muito, pois pelas dimensdes e pela tipologia que o mesmo teré é perceptivel
que a sua area de influéncia englobard muito mais do que somente 0 municipio de Nova
Iguacu. Pela tipologia regional que o complexo apresenta € nitido que o Shopping Nova
Iguacu atendera a toda a baixada fluminense.

Vale pontuar que atualmente as principais vias de acesso a cidade encontram-se com
0 trafego acima da capacidade suportada, diagnostico realizado através de relatos e
experiéncias vivenciados no cotidiano da cidade como pode ser visto publicado em diversos
jornais locais e como exemplo no anexo 1.

Na Figura 20, é possivel observar o transito que € encontrado constantemente na
maior area de influéncia que da acesso ao empreendimento, o Centro de Nova Iguagu, no
horario as dezoito horas e que fard o “elo de ligacdo™ da regido onde o complexo esta sendo
instalado e das principais vias de acesso a cidade como por exemplo: Avenida Presidente
Dutra e a Via Light. Ou seja, para a maioria dos municipios vizinhos, como por exemplo,
Nil6polis, Mesquita entre outros, 0 acesso ao Shopping Nova Iguacu torna-se desestimulantes,

sobretudo pelo transito de acesso ao local.
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Figura 20 - Mapa da area de influéncia do Empreendimento, e a situag trfeno horario de pio das
seis horas da tarde, de um dia comum durante a semana.
Fonte: Google Maps. Acesso: 10/10/2015.

Na figura 21 pode ser observada a principal via que dara acesso ao empreendimento,
a Avenida Abilio Augusto Tavora.

[ : o alRb /AR

Figura 21: Acesso ao empreendimento e seu entorno Imediato.
Fonte: Google Maps. Acesso: 10/10/2015.

De acordo com os servidores atuantes na prefeitura do municipio, o complexo
contara com duas baias para parada de 6nibus uma de cada lado da via, no entanto
infelizmente, ndo havera aumento de oferta de transporte publico para atender a nova
demanda.

No entanto, a prefeitura juntamente com a Avancar, incorporadora responsavel pelo
produto, utilizaram da implementacdo de novas frotas de taxis, como promessa de desafogar o
transito do local garantindo assim a mobilidade da popula¢do. Na planta de implantacdo do
empreendimento estdo dispostas em frente ao Shopping duas baias, uma para ponto de taxi e
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outra para embarque e desembarque de passageiros. Nos fundos do Shopping haveré outra
baia para parada de taxis. Essas baias foram projetadas no intuito de minimizar os impactos
no trafego da via principal e também no interior do estacionamento.

A principal via de acesso ao futuro Shopping Nova Iguacgu, a Av. Abilio Augusto
Tavora, possui caracteristicas muito peculiares, onde o entorno imediato ao empreendimento
caracteriza-se pelas instalagdes administrativas da antiga Usina mineradora, pelo acesso a area
de mineracdo e pela presenca de pequenos estabelecimentos comerciais, com recuos variaveis,

cujos usuarios se apropriam dos passeios publicos para o estacionamento de veiculos, como

a) b)
Figura 22— Estabelecimentos comerciais ao longo da Av. Abilio Augusto Tavora, nas imediagdes do
empreendimento.
Fonte: Autoria Prop
it e

ria, 2015.

X

a) b)

Figura 23 - Avenida Abilio Augusto Tavora e uma importante intersecéo.
Fonte: Autoria Prépria, 2015.

O Shopping Nova lguacu, que esta sendo implantado na Avenida Abilio Augusto
Tavora, 1061, num terreno de 366.623,38 m2, no bairro da Luz no municipio de Nova Iguacu,
Estado do Rio de Janeiro, delimitado a sul pela Area de Protecio Ambiental de Gericind-
Mendanha, tem entrega prevista para o segundo semestre de 2016. Na figura 24 é possivel

observar a principal via de acesso ao empreendimento, Avenida Luz.
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Figura 24 - Avenida Luz acesso ao empreendimento, pela Avenida Abilio Augusto Tévora - Bairro da Luz.
Fonte: Autoria propria.

A ocupacdo do solo na Avenida Luz, via de principal acesso ao empreendimento, é
constituida de duas faixas de rolamento e ddo acesso ao centro de Nova lguagu através de um
viaduto que foi criado por fazer parte do projeto inicial da Via Light, que teria como principal
objetivo ligar a periferia da cidade a Linha Vermelha, uma das mais importantes vias do
Estado do Rio de Janeiro. Esse viaduto, o Dom Adriano Hipolito, foi construido a
aproximadamente 10 anos e facilitou muito a locomocdo para os residentes de areas mais
periféricas do municipio. Na figura 25, pode ser obervado o viaduto, a Avenida Luz e a forte

relacdo que os mesmos terdo com o empreendimento.



76

= Hipdlito
O : s
ViadWlo
Via Light R. Expedicionarios S
ia Li
‘ Via Light

R. Aguizde Caft

Via L

ocu @&

Figura 25 - Elucida a forte relagdo que o empreendimento a ser inaugurado tera com a Avenida Luz e com a Via
Light.

Fonte: Google Earth.

Acesso: 14/11/2015

4.4.1.1 PREVISOES DOS POSSIVEIS IMPACTOS GERADOS PELO
EMPREENDIMENTO

Para a previsdo das demandas referentes as viagens futuras, foi realizada uma
estimativa considerando a producdo e a atracdo das demandas produzidas pelo
empreendimento, por dia e na hora de pico, caracterizando os padrdes e as categorias das
viagens geradas. Um estudo relacionado ao projeto de implantagdo do empreendimento,
avaliando os seus acessos e manejo do setor de carga e descarga de mercadorias do
empreendimento se fez premente.

O empreendimento estd sendo implantado, em uma area onde anteriormente
funcionava uma pedreira que nos Ultimos anos ja estava em estagio final de funcionamento,
Pedreira Vigné. Essa mineradora teve inicio de suas atividades em 1949, no entanto ainda em
pequena escala, porém, esse quantitativo foi ficando cada vez mais expressivo, chegando a
alimentar parte das necessidades de diversas cidades do Rio de Janeiro. Vale pontuar que a
distancia entre a cidade do Rio de Janeiro e a pedreira ndo passava de 35 quilémetros, o que

acabou por favorecer o funcionamento e o abastecimento nessas regides.
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No entanto, no inicio do ano de 2005, foi divulgado na imprensa que a mineragéo da
Pedreira Vigné, estaria sendo responsavel pela destruicdo do Unico vulcdo intacto no pais,
devastando a nitida morfologia da cratera. Vale ressaltar, que quando a Pedreira comegou 0
seu funcionamento o municipio de Nova lguacu ainda tinha a sua densidade demografica
muito baixa, com grande parte de suas &reas voltadas para sitios que tinham como sua
principal atividade o cultivo e a exportacdo das laranjas.

Como ja foi dito, com o passar dos anos a cidade foi sendo adensada e a regido
central da cidade que antes estava posicionado a uma distancia de 18 quildmetros da Usina de
mineracdo, passa a pertencer a regido central do municipio. Isso porque através desse
processo de expansdo avancada, as regides que anteriormente eram mais afastadas e
ruralizadas, foram englobadas a regido central do municipio.

Esse processo de expansao do centro da cidade acabou por favorecer a inativacdo da
mineradora em questdo, pois a populacdo residente dessa regido do "novo" centro ja sofria
com os transtornos ocasionados pelo funcionamento da Vigné, sobretudo pela sua
proximidade com areas residenciais situadas no entorno imediato do municipio. Essa tipologia
de uso e ocupacdo do solo presente na regido possui relacdo direta com os impactos diretos
que podem ser gerados com a implantagdo do Shopping Nova lguagu.

Alem disso, foi possivel identificar alteragdes no transito do entorno e a &rea de
influéncia priméria do empreendimento em questdo, por meio de mapas e do projeto do
empreendimento. Estas ferramentas deram subsidios para a elaboracdo de uma previsdo de
geracdo de viagens que facilitou a elaboracdo de um diagndstico relacionado aos impactos
causados pelo empreendimento na regiéo.

Através da figura 26 é possivel visualizar a tipologia de uso e ocupagdo do solo
assim como a principal area de influéncia, na regido onde estd sendo implantado o
empreendimento. As categorias de uso consideradas foram: residencial, misto, comercial,
institucional e areas publicas livres e as delimitacdes das principais areas a serem impactadas

com a implantagdo do empreendimento.
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Figura 26 - Uso e a ocupacdo do solo e as principais areas de impactos.
Fonte: Elaborado pela AECOM e disponibilizado pela prefeitura local.

Acesso: 10/2015.

A éarea de influéncia pode ser caracterizada como a principal regido que sera afetada
com os impactos causados por determinado empreendimento. Esses impactos podem ser
diretos e indiretos dependendo do grau de comprometimento e a gravidade dos impactos no
local. A tipologia de construcdo estudada possui uma grande area de influéncia, sobretudo
pela sua dimensdo fisica e pela abrangéncia no territério no qual seré inserido.

Com relacéo a area que provavelmente terd impactos indiretos, pode se constatar que
todo o territério formado pelos bairros da Luz e Centro, com destaque para o poligono
formado pela Av. Abilio Augusto Tavora, Rua Dr. Thibau, Rua Cel. Bernardino de Melo, Rua
dos Expedicionarios, Via Light (extensdo) e Rua Min. Lafayete Andrade sofreram com esses
impactos. O uso e a ocupagdo do solo nessas areas possui uma predomindncia de uso
residencial nas suas ruas de topografia plana em um sistema viario ortogonal.

Ainda sobre 0 uso e a ocupacao do solo, é importante destacar a grande concentracdo
de complexos educacionais, na area de influéncia onde o Shopping esta sendo construido.
Essas instituices estdo localizadas nas proximidades do empreendimento, e atualmente as
mesmas ja trazem por si s6 uma grande concentracdo de pessoas e consequentemente uma
grande geracdo de demanda por viagens.

Na propria via de acesso ao complexo a Avenida Abilio Augusto Tavora, ja pode se
destacar grandes instituicdes como a Universidade Iguagu (UNIG); a Biblioteca Central
subordinada & PROAC Pré-Reitoria Académica da UNIG; a Universidade Geraldo Di Biasi
(UGB); a Fundacdo Educacional Rosemar Pimentel (FERP), instituicdo mantenedora da
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UGB, ambas situadas na Rua Antenor de Moura Raunheitti. Além de pequenas escolas
municipais e estaduais que ficam situadas nas proximidades da area em estudo.

No que diz respeito aos espacos livres, verifica-se uma caréncia de pracas e espacos
publicos destinados ao convivio. Nas areas de influéncia indireta do empreendimento
Shopping Nova lguacu, foi localizada apenas uma praga, com carater de permanéncia, situada
num miolo de quadra acessivel pela Rua Araujos, apresentado na figura 27. Com tipologia
bem simples, oferece como espaco uma pista de skate, uma quadra de jogo e um pequeno
parque infantil, no entanto alguns moradores da regido reclamam da falta de seguranca na
regido, o que acaba por assustar a populagdo inibindo assim a utilizacdo da praca,

principalmente a noite.

Figura 27 - Fotos da Praca de Skate, localizada na regido Central do municipio.
Foto: Autoria Propria, 2015.

Além dessa praca que se localiza na area central da cidade, existe outra praca
inclusive mais proxima a area de influéncia do empreendimento, porém infelizmente esse
espacgo encontra-se sem equipamentos ou sem manutencdo adequada, tornando-se um espaco
sem uso por parte da populacdo. Na Avenida Luz também tem uma area publica que abriga

um campo de futebol, que pode ser ilustrada na figura 28.



Figura 28 - Fotos das pragas existentes no entorno imediato ao empreendimento.
Foto: Autoria Prépria, 2015.

4.4.2 SEGUNDA ETAPA - APLICACAO DA METODOLOGIA

Com aplicagdo desse modelo de geragdo de viagens é possivel prever a demanda em
horarios de pico que o empreendimento aqui estudado provavelmente gerard e
consequentemente a dimensdo dos impactos e transtornos que 0 mesmo causard na malha
viaria na cidade. A analise que sera realiza tera como base dados fornecidos pelo poder
publico local seja por memoriais descritivos do projeto ou por plantas do projeto basico do
complexo. Na tabela 9 esta destacada a equacdo que sera implementada para o célculo da

geracdo de demanda.

Onde:

VA6 = nimero médio de viagens por automdéveis atraidas na sexta-feira
VA7 = nimero médio de viagens por automdéveis atraidas no sdbado

Acp = area construida computavel
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Tabela 9: Destaque os dados que serdo abordados pertinentes ao modelo que sera aplicado.

Polo Gerador Shopping Center (SC)

Equacdo VA6= 0,28ACp - 1366,12
VAT7=0,33ACp - 2347,55

Variavel VA6= nimero médio de viagens por automoveis atraidas na sexta-feira
VA7= nlimero médio de viagens por automoveis atraidas no sabado
Obs.: em geral VA6/VAT7= 0,74

Variavel Independente ACp = area construida computavel (= AC total - AC de garagem - rea de atico e

de caixas d'agua)

Restricao Validas para SC em area urbana, sem supermercado anexo
SC em é&rea urbana com supermercado anexo Modelo gera, passivel de uso para
SC fora da &rea urbana, sem supermercado.

Fonte: Manual do DENATRAN, 2001.

As Viagens Diarias sdo a média de veiculos que entram no empreendimento durante
um dia. Segundo o modelo da DENATRAN para os Shopping Centers, essas viagens
dependem da Area Computavel e do dia da semana em estudo. As Viagens na Hora de Pico
sdo os volumes de veiculos que entram e saem dos respectivos empreendimentos na hora de
maior impacto na rede viaria. Essas viagens representam porcentagens das viagens diarias. Na
tabela 10, estdo dispostos os dados que foram disponibilizados pelo poder publico local e que

serdo utilizados para alimentar o modelo.

Tabela 10: Dados do empreendimento que serdo utilizados para alimentar o modelo.

Empreendimento Area Total (m?) | Area  Computavel
(m2)
Shopping Nova lguacu 93.715,92 68.417,67

Fonte: Dados disponibilizados pela prefeitura do municipio.

Com a aplicacdo dessa metodologia utilizando somente a Area Computavel é
possivel prever qual seria o cenario da geragdo de viagens nos dois dias aqui levantados, essas
viagens aqui descritas sdo 0s volumes de veiculos que entram e saem do empreendimento na
hora de maior impacto na rede viaria. De acordo com dados obtidos, atraves da aplicacdo da
metodologia aqui abordada, foi possivel apurar a futura e expressiva demanda de viagens,

como pode ser ilustrada no tabela 11.
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Tabela 11 - Exposicdo dos melhores e piores resultados de demandas de geracdo de viagens que o

empreendimento tera.

Previsdo de Demanda de viagens para o Empreendimento

Sexta-feira Sabado

NUmero de viagens em Horario de Pico 17.790, 827 20.230,281

Fonte: Dados obtidos com aplicacdo de metodologia do DENATRAN, quadro de autoria prépria.

De acordo com dados disponibilizados pelo IBGE, relacionado a frota de veiculos que
circulam pelo municipio de Nova Iguacu, provavelmente 178.163,00 veiculos entre carros de
passeio, utilitarios e transporte publico, circularam na cidade no ano de 2014, ou seja, antes

mesmo da implantacdo do empreendimento.

Para a previsdo de demanda foi considerado que pelo menos 40% desse quantitativo circulara
na area de influéncia do Shopping Center em questdo. No tabela 12 podem ser observados 0s

quantitativos totais referentes a frota e o que foi considerado na previsdo de demanda.

Tabela 12 - Exposi¢do dos quantitativos totais referentes a frota e o que foi considerado na previsdo de
demanda.

FROTA DE AUTOMOVEIS
NOVA IGUACU - 2014
Automovel 143.874
Micro-6nibus 1.442
Motocicleta 30.574
Onibus 1.751
Utilitario 522
Totais validos 178.163
Total Considerado — 40% 71.265

Fonte: Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito - DENATRAN - 2014. Quadro de autoria
prépria.

No tabela 13 é possivel aferir a previsdo de percentual de aumento de geracdo de viagens,
tendo como base o quantitativo da frota disponibilizado pelo IBGE, juntamente com 0s

resultados obtidos com as analises disposta no Manual do Denatran.

Tabela 13 - Exposi¢8o dos quantitativos totais e do considerado na avaliacéo.
Percentual de previsdo do aumento de demanda com a inauguracdo do empreendimento

Sexta-feira Sabado

Nuamero de viagens em Horario de Pico 25% 28,4%

Fonte: Autoria propria.
O trafego do municipio ja € comprometido antes mesmo da implantacdo do Shopping

Nova Iguagu, se tornando evidente que com a construcdo do empreendimento toda malha

viaria do municipio devera ser reavaliada e reestruturada. Na figura 29 é de facil percepcao
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aferir que o Centro do Municipio, onde estdo localizadas as principais vias de acesso e
locomocgdo da cidade e que também serdo os principais meios de acesso ao Shopping, em
horéario de pico de sexta-feira, mais precisamente as 18:30 horas, atualmente ja ndo suportam

mais a demanda presente na cidade.
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Figura 29 - Situacéo do trafego na area de influéncia do empreendimento e de suas principais vias de acesso, no
horério de 18:30 horas Rotas principais.

Fonte: Google Earth.

Acesso: 16/11/2015 as 18:30 horas.



84

5. CONSIDERACOES FINAIS

Os congestionamentos encontrados atualmente na cidade de Nova Iguagu
principalmente em horarios de pico, muito se assemelham com os encontrados nas grandes
regides metropolitanas do Rio de Janeiro. H4 muitos anos o municipio vem sofrendo, com o
adensamento populacional. No entanto, a infraestrutura urbana da regido ndo acompanhou
esse processo e encontra-se estagnada ha muitos anos. Como pontuado anteriormente, com a
implantacdo do empreendimento em questdo, essa problematica tende a ser agravada, pois 0
complexo atraira para a regido estudada em torno de 17.000,00 a 20.000,00 viagens, somente
nos horarios de pico.

Vale pontuar que como ja foi visto, o transporte publico presente no municipio na
situacdo sem o empreendimento ja é ineficiente e de ma qualidade, ndo havendo assim
qualquer conexdo entre as divisdes modais existentes na regido. Infelizmente é de facil
percepcdo que as areas periféricas de Nova Iguagu sdo as que mais sofrem com essa falta de
investimento e planejamento, que por sua vez torna-se notorio, quando avaliado o perfil da
cidade e de sua infraestrutura urbana.

Através da aplicacdo da metodologia do DENATRAN, abordada nesse trabalho, foi
possivel compreender a magnitude e a complexidade dos impactos que o Shopping Nova
Iguacu provavelmente causara na malha viaria do municipio. 1sso porque o empreendimento
atraira cerca de 20,000.00 viagens que deverdo ser acrescidas ao quantitativo existente
atualmente na regido, o que facilita o diagnostico de agravacdo do problema.

Outro fator preocupante seria a ndo reestruturacdo no sistema de transportes da
cidade, considerando assim que o mesmo ja encontra-se com seu nivel 6timo de
funcionamento, o que pode ser visto que ndo é uma realidade. O poder publico local acredita
gue um grande percentual de viagens sera feito por pedestres e que o sistema de transporte
existente na regido que como ja foi abordado anteriormente nesse trabalho € ineficiente dara
suporte a nova demanda. Os principais impactos que 0s congestionamentos podem gerar
possuem relagdo direta com o aumento dos custos operacionais dos veiculos e
consequentemente com 0 aumento do tempo de deslocamento

Além desses impactos relacionados diretamente ao meio ambiente e a mobilidade,
outros efeitos podem ser estudados futuramente, como por exemplo: os vinculados ao @mbito
social, sdo eles: Perda de Seguranca; Aspectos psicolégicos e afetivos; Perda da identidade;
Qualidade de Vida comprometida.
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Dentre 0s impactos sociais pontuados o que € mais presente e perceptivel no
municipio, é a perda de identidade, onde é importante pontuar que 0 municipio vem sofrendo
com isso ha pelo menos 10 anos, porém, nos ultimos cinco anos essa descaracterizacdo do
espaco ficou mais evidente e preocupante. Nova Iguacgu apesar de possuir grandes dimensdes
territoriais, sempre foi conduzida e vivenciada pelos moradores como uma cidade de interior,
pequena e bastante calma. A mudanca desse panorama comecou a ser observada com mais
clareza, apds a implantacdo de novos e grandes empreendimentos.

O principal impacto que foi avaliado no estudo aqui apresentado estd associado ao
comprometimento da malha viaria na &rea de influéncia do empreendimento e as
consequéncias que esse impacto pode causar no cotidiano dos moradores de Nova Iguacu.

Esse trabalho foi desenvolvido no intuito de pontuar os provaveis impactos que a
insercdo de um grande empreendimento, como um Shopping Center, pode gerar no trafego de
uma determinada regido, destacando assim a importancia do planejamento e da gestdo da
cidade como deve ser realizado, de maneira unificada e comprometida. Através dessa
avaliacdo é possivel entender a complexidade do assunto e a sua importancia, visto que esses
impactos ndo comprometem somente a mobilidade de uma cidade, em favor do aumento de
demanda, mas também interferem diretamente nas relacfes no ambito social e ambiental do
municipio.

Com isso fica explicito o quédo prejudicial pode ser uma insercdo desse tipo de
empreendimento da maneira aleatéria, como vem sendo presenciada em diversas cidades
brasileiras.

De acordo com o diagndstico obtido, através dos estudos que foram aqui realizados,
pode se constatar que o municipio de Nova Iguacu carece de saude, educacao, lazer que séo
elementos essenciais no desenvolvimento e crescimento de qualquer regido. Com o passar dos
anos a area periférica da cidade ficou esquecida pelo poder publico local, ndo sendo a regido
preferencialmente escolhida para maiores investimentos. Apesar de se mostrar a area mais
necessitada, os investimentos sao apenas destinados a area central da cidade.

Outro fator um tanto curioso que deve ser destacado é a tipologia e caracteriza¢éo do
empreendimento, que de acordo com a ABRASCE, que é a Associa¢do que direciona e
administra esses empreendimentos, possuem caracteristicas de um Shopping Center Regional,
que deveria ser implantado em grandes cidades para atender um publico de classe social A e
B. No entanto, através da pesquisa que foi aqui desenvolvida, pode ser constatado que o
municipio ndo apresenta uma quantidade muito expressivo de residentes nesse patamar social,

muito pelo contrario, 0 municipio apresenta indices bastante preocupantes quanto o seu
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desenvolvimento social e econdmico. Sendo assim um questionamento fica no ar, esse grande
empreendimento foi projeto para quem? Somente para os residentes do municipio onde o
mesmo esta sendo inserido, quanto a isso temos certeza que ndo. Outra certeza que temos é
que esse empreendimento atraira pelo menos, consumidores de diversos municipios da
Baixada Fluminense.

Como resultado da anélise, pode se observar que o empreendimento atraira cerca de
18.000 viagens somente no horario de pico, um quantitativo muito expressivo visto que 0
empreendimento tera somente acesso por uma via, pela Avenida Abilio Augusto Tavora.
Como o sistema viario de Nova Iguacu ja é muito defasado, com vias e meios de transporte
publicos ineficazes e insuficientes, pode-se prever o transtorno que este empreendimento ira
acarretar nas vias publicas ao redor. Quando pontuado 0s principais impactos negativos
ocasionados por esse empreendimento, 0s congestionamentos e 0 comprometimento
ambiental possuem maior destaque.

E importante pontuar, que o Shopping Nova Iguacu esta em fase de finalizag4o e tem
previsdo para inaugurar no segundo semestre de 2016. De acordo com o poder publico do
municipio ndo é necessario a reestruturacdo do sistema de transporte publico presente no
local.

Apbs a avaliagdo dos dados levantados, é possivel citar alguns pontos positivos
referentes a insercdo deste empreendimento. O mais expressivo de todos foi a geracdo de
empregos formais, o nimero de funcionarios permanentes do Shopping Nova Iguacu sera de
2.518 pessoas, sendo 2.329 empregados pelos estabelecimentos comerciais e 189 pela

administragdo do Shopping.

Os impactos negativos afetam o cotidiano de toda a populagdo, independente de
classe social, isso porque esses tem relacdo direta com a malha urbana da cidade que é
utilizada por todos. Além dos grandes congestionamentos gerados pela atracdo de viagens
nesses locais, outros impactos podem ser vivenciados como consequéncia desse problema, séo
eles: o comprometimento ambiental, 0 econdmico e a perda da identidade e da qualidade de

vida.
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ANEXO 1

8.03.2013 as 00h35 > Atualizado em 7.03.2013 as 21h33

Comércio de Nova Iguacu sofre com transito ruim

Empresarios do setor amargaram queda de vendas no ultimo Natal, a primeira em
décadas, e reclamam que freguesia vem optando por comprar em outros locais

Rio - Os problemas no transito de Nova Iguacu estdo custando caro para a economia do
municipio. Os constantes congestionamentos levaram o comércio — o segundo maior do
estado — a registrar, pela primeira vez depois de décadas, queda nas vendas.

De acordo com o empresario Renato Jardim, ex-presidente da Associacdo Comercial e
Industrial de Nova Iguacu (Acini), no Gltimo Natal houve retracdo de 5% nas vendas, em
comparacdo com o Natal de 2011. Ele atribui 0 mau resultado a dificuldade de locomocéo de
guem mora em bairros e municipios vizinhos e perde tempo para chegar ao Centro de Nova
Iguagu.

A Via Light, a Avenida Marechal Floriano Peixoto e o Viaduto da Posse, principais artérias
da cidade, sdo os pontos criticos. Renato Jardim ndo soube precisar o valor do prejuizo, mas
explica que houve diminuicdo de mais de 50 mil pessoas na circulacdo diéria durante o
periodo natalino nas ruas do Centro. Nesta época, segundo ele, passam diariamente pelo
calcaddo de Nova Iguacu mais de 300 mil pessoas.
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Transito congestionado, problema constante no Centro de Nova Iguacu | Foto: Paulo Alvadia /
Agéncia O Dia

“As pessoas estdo preferindo fazer compras nos bairros onde moram. Se nenhuma medida for
tomada urgentemente, teremos prejuizo novamente em datas comemorativas, como Dia das
Mies e Dia dos Namorados”, diz.

Ele revela que a dificuldade para chegar a Nova Iguacu ndo é s6 de quem usa carro. “Muitos
funcionarios que trabalham no Centro de Nova Iguacu e usam 0Onibus estdo saindo de casa
cada vez mais cedo. Isso se reflete em queda de produtividade”, afirma.

O coronel Almir da Costa, subsecretério de Transito de Nova Iguacu, que assumiu o posto ha
duas semanas, prometeu aumentar a repressdo ao transporte irregular, segundo ele, uma das
causas principais da morosidade no transito.



