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RESUMO

Problemas com congestionamento, acidentes de transito, poluigdo sonora, visual e do ar, sGo
realidades dos grandes e médios centros urbanos e geram perda de tempo, energia,
produtividade e recursos humanos. O trabalho, ora exposto, apresenta uma reflexdo sobre 0s
espacos da cidade no ambito do planejamento das areas urbanas, especificamente na
relagdo existente entre o uso do solo, o sistema viario e de transportes.Consiste na avaliagdo
de um empreendimento de grande porte, situado na cidade de Uberldndia, Minas Gerais,
com potencial de gerar interferéncias de grande impacto na sua area de insergdo, em
especifico, na circulagdo urbana.

Palavras-chave: Shopping Center, planejamento, uso do solo, impactos, geragao de trafego.

ABSTRACT

Problems with congestion, traffic accidents, sonorous, visual and urban pollution are realities
of the great and medium urban centers what it generates, loses of time, energy, productivity
and human resources. The work, however displayed, comes to present a reflection about
spaces of the city in the scope of the planning of urban areas, specifically in the existing
relation between the use of the land and the road system and of transports. The target of the
work consists of the evaluation of an enterprise of great size, situated in the city of Uberlandia,
Minas Gerais, with potential to generate interferences of great impact in its area of insertion,
specifically, in the urban circulation.

Keywords: Shopping to center, planning, use of the land, impacts, generation of traffic

INTRODUGAO

Observando a constituicao e evolugdo dos centros urbanos, pode-se levantar a hipotese de que os
mesmos sempre estiveram relacionados com o desenvolvimento e evolugdo tecnolégica, em
especifico, dos modos e meios de transportes. O surgimento dos 6nibus e dos automodveis, o
transporte ferroviario, a construgdo de vias, permitram que houvesse deslocamentos em
velocidades maiores e a maiores distancias. Desta forma, os sistemas de transporte tiveram e tém
significativa contribuicdo para a expansado das cidades e para o deslocamento de seus centros
urbanos que agregavam em espago contido, em periodos remotos, a moradia, o comércio, o
trabalho'.

A evolugdo dos meios de transporte, como demonstrado, revela a relagdo de causa e efeito entre
0s avangos da tecnologia e o crescimento da cidade, configurando a sinergia e interdependéncia
existente com as atividades de producao, seja de artigos manufaturados, de capital, bem como do
préprio espaco citadino.
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A evolugao histdrica das cidades mostra que os fatores econdmicos, politicos e sociais tem seu
rebatimento nos espagos de morar, recrear e também, de comprar.

Para Brandao (1989, p.92), a atividade comercial cujo escopo deste trabalho toma como estudo
de caso, esta intrinsecamente ligada ao crescimento urbano, sendo um de seus motores. As
atividades de comércio e varejo, por sua vez, exigem infra-estruturas de suporte que retratam um
espago caracteristicamente urbano. Entre as necessidades supracitadas esta o sistema de
transporte, aspecto imperativo para a sustentagao e fluxo do capital comercial.

A criagdo de novos nucleos na cidade apresenta-se como aspecto peculiar a remodelagéo dos
espagos urbanos. Isto se deve a diversidade de agentes e fatores de ordem econdmica, politica e
social. Esses novos nucleos podem ser caracterizados, e tornam-se atrativos, pela diversidade de
atividades comerciais e de servico, infra-estrutura e possibilidades de acesso.

O transito, que apresenta estreita ligagdo com as caracteristicas do sistema viario, é resultado da
necessidade da populagdo de se deslocar para uma determinada atividade. A funcdo da
circulagdo, cabe a ligacédo entre as demais fungbes da cidade: habitar, trabalhar, recrear. Tém-se,
entdo, diversos tipos de viagens; deslocamentos os quais caracterizam-se pelos seus locais de
origem e destino, ou seja, casa-trabalho, casa-escola, casa-lazer, enfim, em fungdo do uso do
solo.

O transporte, da mesma forma que outras infra-estruturas, como a coleta de esgoto e o
abastecimento de agua, € um servigo essencial que permite a concentragéo de pessoas, servigos,
comércio e instituicdes em areas distintas, inseridas dentro e fora dos limites de uma zona urbana.

O planejamento e a gestao dos transportes devem ser objeto de analise em associagdo com os
planos, projetos, implantacdo e monitoramento previsto para os nucleos urbanos. Em funcao da
grande influéncia na qualidade de vida, no uso do solo, atividades comerciais, na circulagdo, em
analogia aos organismos e seres vivos, 0s meios de transporte suprem e permitem que as
fungbes da cidade acontegam e que a mesma se desenvolva. Assim, ao mesmo tempo, a cidade
apresenta um sistema de autodefesa bastante perverso que, segundo Saraiva (2000), tratando-se
de transito, é representado pelos congestionamentos.

Dispor de instrumentos cuja fungdo seja regularizar a ocupacdo dos espacos da cidade é
condicao basica para que os espacos urbanos convivam harmonicamente com o crescimento da
frota de veiculos, da densidade demografica, das novas necessidades criadas pela propria
sociedade.

O Estatuto da Cidade, Lei Federal n° 10.257, de dezembro de 2001, apds anos de discussdo e
luta pela regularizagdo do direito ao uso dos espagos urbanos e melhoria da qualidade das
cidades, apresenta diversos instrumentos que devem ser regulamentados por cada municipio, de
acordo com as peculiaridades e necessidades de cada regido; entre eles prevé-se o Estudo
Prévio de Impacto de Vizinhanga.

Novos polos de interesse, com frequiéncia, sao potenciais geradores de deslocamentos e
caracterizam-se como pélos de atracdo e geracdo de deslocamentos, circulagdo de pessoas,
mercadorias e veiculos, além de se configurarem como vetores de crescimento das cidades. Sao
eles os centros comerciais, administrativos, de saude, entre outros. Estes foram denominados
como Podlos Geradores de Trafego (PGT).

O trabalho, ora proposto, realizado na cidade de Uberlandia, Minas Gerais, tem como objetivo
analisar o processo de implantacdo de um Pélo Gerador de Trafego e as interferéncias
observadas na circulagdo viaria nos dias atuais frente a situagdo anterior a implantagdo do
empreendimento. O Center Shopping, estudo de caso, apresenta o potencial de atrair viagens das
mais diversas zonas da cidade e de gerar viagens em direcdo as mesmas.

CARACTERIZAGAO DO CONTEXTO EM ESTUDO

Uberlandia, area de estudo, localiza-se no sudoeste do Estado de Minas Gerais, na regido do
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Triangulo Mineiro. Considerada uma cidade média, o municipio apresenta uma area de 4.115 km?
cuja parcela urbana representa apenas 219 km? ou seja, 5,11% do territério onde esta
concentrada cerca de 93,70% de uma populagdo constituida por 552.649 habitantes que se
distribuem entre os distritos sede, Martinésia, Cruzeiro dos Peixotos, Miraponga e Tapuirama
(PMU, BDI- 2004) (cf. Figura 1).

TRIANGULO MINEIRO
MAPA 2

LOCALIZAGAO MUNICIPIO DE
UBERLANDIA
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Figura 1 - Localizagdo do municipio de Uberlandia
Fonte: FERREIRA, D. L. (2000, p. 60).

E o terceiro municipio mineiro em termos populacionais e o primeiro na regido do Triangulo
Mineiro. O crescimento populacional deve-se as suas atratividades econémicas, infra-estrutura, a
mecanizagdo do campo, impulsionados, segundo Guerra (1997) pela imagem de progresso e
busca da modernidade difundida por politicos e promotores da imagem local.

A posigcao geografica e a manutengao das comunicagdes com os principais centros urbanos do
Sudeste e do Centro Oeste, apresentando-se como entroncamento rodoferroviario, Ihe confere
condi¢ao de destaque na economia regional e nacional, sendo um dos principais poélos atacadistas
da América Latina.

A pesquisa O-D, elaborada pela Prefeitura em parceria com a Universidade Federal de
Uberlandia, em 2002, ainda revela que, entre a populagdo urbana ocupada de Uberlandia, o
mercado de empregos formais corresponde a 52,7% e o informal a 43,9%. Esses distribuidos
entre os setores da atividade econémica da seguinte forma: servigos correspondem a 35.78%,
comércio, 23,83% e industria de transformacéo a 14,79%.Conforme o estudo, a agropecuaria
participa com 3,3% do PIB municipal, a industria com 45,7% e os servigos com 51,0%, em média.

A expansdo da area urbana deveu-se a incorporacéo de terras agricolas e chacaras para a
implantagédo de bairros populares e conjuntos habitacionais, dentro de uma conjuntura politica e
econdmica de déficit habitacional, incrementado pelo nimero de pessoas que se deslocavam para
a zona urbana da cidade. A cidade se expandiu sem a preocupagdo com a antecipagao de
problemas futuros. A especulagcdo imobiliaria confundia-se com o poder local que, na medida de
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seus interesses, modificava o contorno do limite urbano deixando lacunas a espera de
valorizagao. Soares (1988) afirma que, na década de 1980, 56,5% dos terrenos em Uberlandia
encontravam-se desocupados.

Esta segregagao espacial proporcionara uma dinamica prépria para certos bairros, na tentativa de
suprir a caréncia de servigos, comércio local e outros usos que déao vitalidade as areas urbanas
que nao apenas 0s usos residenciais, minimizando o fator distancia dos centros de comércio, da
infra-estrutura de transporte e servicos basicos. A partir dai, como defende Arauljo Sobrinho
(1998), o processo de polinucleagdo passa a tornar-se evidente no meio urbano, caracterizando
novas areas centrais em Uberlandia.

Na década de 1940, 50 e 60, Araujo Sobrinho (1998) relata que Tubal Villela, ex-prefeito da
cidade promoveu a abertura de varios loteamentos na cidade e foi pioneiro no processo de
verticalizagdo da cidade, principalmente na area central. Novos centros de comércio, com o
aumento e adensamento da ocupacgdo na area central, além da necessidade de acessibilidade
pelas diversas areas da cidade, irdo a busca de outros espagos, margeando o centro ou mesmo
distante do mesmo. Nas décadas de 1970 e 1980 o ritmo de crescimento da area central sofre um
decréscimo; é o inicio do processo de um polinucleamento e uma hipertrofia do setor terciario.

Para novas areas da cidade estardo voltadas as zonas de expansao. Os setores leste e oeste
serao locais de aplicagdo de investimentos pelas empresas imobiliarias, pelo setor publico e
privado. O novo nucleo central sera destaque no espago da cidade. O novo centro sera nas
imediagbes do Bairro Santa Ménica, criado em 1964.

Na década de 1980, conforme o plano proposto para o SIT (1991), pesquisas de origem e destino
do Transporte coletivo realizada na secretaria de planejamento e servigos urbanos, identificaram
pontos de atragéo e fluxo de pessoas. Esses seria o Centro, o Fundinho, Centro expandido,
Martins e rodoviaria, Campus do Umuarama e Hospital de Clinicas, Campus Santa Ménica onde
se encontram as Ciéncias exatas e Humanas da Universidade Federal de Uberlandia.

Entretanto, em 1990, novos podlos de interesse se implantaram na cidade, configurando mais
linhas de desejo para usuarios, nao somente do transporte coletivo, mas também privado e nao —
motorizado. Esses polos localizaram-se nas proximidades dos bairros Santa Ménica, Tibery,
Cazeca, Santa Maria, area onde se vislumbrava uma grande valorizagdo da terra como capital.
Entre eles o Centro administrativo, o supermercado Carrefour, e o Center shopping o qual é objeto
desse estudo.

POLOS GERADORES DE TRAFEGO (PGT): NOVAS CENTRALIDADES

De acordo com Goldner e Portugal (2003), a histdria da humanidade é marcada por imponentes e
grandiosas edificagbes cuja simbologia implicita nesta monumentalidade esta relacionada com
motivos diversos, ora como ostentagdo do poder, carater religioso, prote¢cdo tais como as
muralhas, castelos, templos, entre outras tipologias arquiteténicas. Essas obras inserem-se no
espago das cidades concentrando uma grande quantidade de atividades, em areas restritas, em
relacdo a sua grandiosidade, produzindo efeitos, por vezes indesejaveis, e, em particular, gerando
necessidades de infra-estrutura viaria e do sistema de transporte.

Empreendimentos desta natureza modificam a dindmica do espago, o uso do solo circundante e,
dependendo de seu porte, podem apresentar, inclusive, influéncia em area externa ao seu cordao
de contorno; aos seus limites urbanos. Isto os caracteriza como potencializadores de atragdo de
viagens que, por sua vez, incrementam as demandas pelo sistema de transporte comprometendo
o nivel dos servicos prestados. Desta forma, passaram a ser denominados na literatura e para
efeito de estudos como Pdélos Geradores de Trafego - PGTs.

Os Pdlos Geradores de Trafego englobam os shoppings centers, as lojas de departamento, hiper
e supermercados, escolas, universidades, hospitais, ginasios e estadios, academias, autédromos,
hotéis, restaurantes, cinemas, teatros, igrejas, industrias, oficinas, edificios comerciais, espagos
para feiras, aeroportos, portos, centros atacadistas, entre outros.
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A insercdo de um PGT, associado a fatores como crescimento urbano acelerado, além de
determinadas caracteristicas de escolha modal, podem gerar diversas demandas por infra-
estruturas, entre elas a demanda por sistema viario e de transportes que, quando nao
acompanhadas de planejamento adequado, podem gerar diversos impactos e deseconomias. A
Figura 2 sintetiza a relagdo dos PGTs com o espago urbano e seus efeitos

PGT
Caracteristicas Demanda por Crescimento
da escolha =) | sistema viario <= Urbano
modal ede
transportes acelerado

l
| ampactos

Figura 2 - Polos geradores de trafego e suas interferéncias
Elaborado por ANDRADE, C.P.S. de

Em se tratando da intensidade do empreendimento € considerada a magnitude do impacto
causado ou da provavel alteragéo a ser sofrida pelo sistema viario. Esta classificagdo, elaborada
pela CET-SP (Companhia de Engenharia de Trafego), divide os polos em duas categorias, quais
sejam:

o Micropolos - onde os impactos individuais podem ter pouca significancia, mas, quando em
conjunto, apresentam uma interferéncia grandiosa;

e Macropdlos - construcdes cujo impacto é tdo expressivo que deve ser passivel de andlise
e determinagao dos possiveis impactos.

No caso especifico de Uberlandia, a titulo de exemplificacdo, pode-se citar o hiper centro da
cidade, cujo problema de transito é gerado pela concentragédo de pequenos polos de servicos,
alimentagao, escolas, galerias de compras os quais associados ao sistema viario obsoleto
promovem os problemas de transito. Em relagao a existéncia de macropdlos, na regido em estudo
observa-se o0 agrupamento de grandes pdlos de geragao de viagens (cf. Figura 3).

Area de influéncia de pélos geradores de trafego

A magnitude dos impactos & fung¢édo do porte, da concentracdo das atividades, das facilidades de
acesso. A expressividade desses impactos pode vir a atingir um raio de influéncia que, com
frequéncia, extrapola suas vias circundantes, as quadras limites, os usos vizinhos. O impacto
pode se expressar em uma vizinhanga correspondente a toda a cidade ou sua regido central.

Em geral, os estudos de mercado e localizagdo de empreendimentos do tipo shopping, bem como
nas avaliagbes de impactos de PGTs, adotam o tragado de is6cronas e isocotas, linhas de tempo
e de distancia, respectivamente, para a determinagao da area de influéncia e atragao de clientes.

Isécronas sao linhas de distancias iguais, marcadas de 5 em 5 minutos até um
dado tempo, tendo em vista o porte e o tipo de empreendimento, mas que
usualmente equivalem a 30 minutos. Isoécotas sdo linhas de distancias iguais
tracadas normalmente de 1 em 1 quilémetro, como um circulo, cujo centro é o local
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onde se situa o shopping center. Sdo normalmente tragcadas de 1 a 8 quilémetros,
para o caso de shoppings centers (GOLDNER, PORTUGAL, 2003, p.153).

Figura 3 - Macropdlos, Uberlandia (1997)
Fonte: FECIV-UFU (1997), Adaptado por ANDRADE, C.P.S. de

No entanto, tais metodologias sao variaveis entre a literatura disponivel. Alguns autores
consideram inclusive aspectos econémicos. Considerando aspectos mercadoldgicos, essa area
pode ser dividida entre primaria, secundaria e terciaria. Entre as variaveis mais significativas para a
definicdo da area de influéncia de shoppings centers, Goldner (1994) destaca, em ordem
decrescente de prioridade: a capacidade de atendimento, tipo de atividade, tempo de viagem,
distancia de viagem.

Os autores ainda destacam que apesar das minlcias observadas nas metodologias, estudos
aplicados no Brasil, bem como no exterior consideram como limites para a area de influéncia os
que se encontram entre 10 e 30 minutos ou 8 e 24 km. O

Quadro 1 apresenta um resumo dos critérios de divisdo das areas de influéncia apresentado em
Goldner (1994), encontrados nas metodologias estudadas pela autora.

Para o Center shopping, em Uberlandia, a coleta das linhas de tempo foi realizada para as
contagens em 5 e 10 minutos, pois durante a pesquisa observou —se que neste intervalo de tempo,
seguindo rotas pré-determinadas, considerando pesquisa direta com os usuarios do shopping, a
hierarquia de vias além, empiricamente, da intensidade e concentracdo de veiculos nas rotas,
podia-se percorrer quase toda a cidade considerando seu perimetro urbano.

As pesquisas foram realizadas nos dias 22 de outubro de 2004 e 26 de novembro de 2004, nos
horarios de 15:00 as 16:30 e 14:00 as 15:30, respectivamente. Deve-se ressaltar que, além dos
aspectos supracitados, a pesquisa de campo realizou-se nas sextas-feiras, dias de projeto,
respeitando, durante os percursos, os limites de velocidade. As rotas percorridas podem ser
observadas no

Quadro 2, conforme dia e horario realizados.

Além destes aspectos determinantes, esta seria, conforme bibliografia consultada, a area primaria
de influéncia do empreendimento. Ressalta-se que, caso tivesse sido possivel alcangar a is6crona
de 30 minutos, provavelmente atingir-se-ia outras areas urbanas que nao a de Uberlandia.

E importante destacar que muitos dos estudos realizados foram aplicados em grandes cidades, até
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mesmo metrépoles, com condigbes de transito bem diferenciadas, além de uma oferta bem mais
significativa em numero de centros de compras de diversas categorias. Uberlandia, sendo uma
cidade de porte médio, mesmo apresentando conflitos de transito e problemas de transporte,
apresenta uma fluidez razoavel frente a grandes cidades como S&o Paulo e Rio de Janeiro, além
de possuir um unico shopping center abrigando um diversificado complexo de servigos.

Assim, a area de influéncia primaria que corresponde a isécrona de 5 a 10 minutos e resultante da
pesquisa, onde se encontram os pontos criticos resultantes da localizagédo de macropdlos, como os
existentes na area em estudo, pode ser observada na Figura 4.

AVALIANDO IMPACTOS

Apresentaremos dois cenarios antes e apés o inicio da operagao do shopping, com base em dados
coletados em instituigdes publicas, privadas e no préprio empreendimento. Tragaremos um perfil
geral dos usuarios, através de pesquisa direta realizada com 298 individuos, apresentando dias de
maior movimento e caracteristicas das viagens.

Cenario |

A partir do inicio da década de 1990, empreendimentos de grande porte comegam a se instalar na
nova area de expansao. Diretrizes do Plano diretor apontavam o local como propicio para a
formacgao de centro regional de varejo.

O grupo ARCOM possuia uma area de 80 mil metros quadrados cujo fim, a priori, seria a
instalagdo de sua nova sede. Nao obstante, o local deixou de adequar-se a esta finalidade, pois
em curto prazo de tempo estaria incorporado ao centro da cidade. Desta forma, pds a venda uma
parcela de 30 mil metros quadrados ao hipermercado Carrefour com o qual vislumbrava fazer uma
parceria quando da implantagado do shopping center na area restante.

Quadro 1
Divisdo da area de influéncia

Area de influéncia CET-SP SILVEIRA COX

Area primaria - (até 10 minutos) 80% 37,7% 45%

Area secundaria - (10 a 20 minutos) n.d. 24,5% 40%

Area terciaria - (20 a 30 minutos) n.d. 20,8% 8,3%

Fora da area de influéncia (>30 minutos) n.d. 17% 6,7%

Fonte: GOLDNER, L.G. 1994 p.24.
* n.d. — ndo definido.
Quadro 2
Rotas percorridas (2004)

01 | Av. Rondon Pacheco — sentido BR_050 22/10 15:00 — 16:30
02 | Av. Rondon Pacheco-sentido Rio Uberabinha 22/10 15:00 — 16:30
03 | Av. Jodo Naves de Avila — sentido bairro 22/10 15:00 — 16:30
04 Cﬁél\ljgao Naves de Avila — sentido centro, seguindo pela Av. Fernando 29/10 15:00 — 16:30
05 | Av. Segismundo Pereira 22/10 15:00 — 16:30
06 | Av. Anselmo Alves dos Santos 26/11 14:00 - 15:30
07 | Av. Belarmino Cotta Pacheco 26/11 14:00 - 15:30
08 [ Av. Jodo Naves de Avila — sentido centro, seguindo pela Rua México. 26/11 14:00 - 15:30
09 | Av. ltumbiara 26/11 14:00 - 15:30
10 | Av. Jodo Naves de Avila — sentido centro, seguindo Av. Jo&o Pinheiro. 26/11 14:00 - 15:30

Fonte: Org. ANDRADE, C.P.S. (2005).
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Legenda:
- Tempo de viagem de 5 minutos

-Tempo de viagem de 10 minutos
Tempo de viagem acima de 10 minutos

e Perimetro urbano

Anel viario

Figura 4 - Area de influéncia primaria do Center shopping.(2004)
Fonte: Org. ANDRADE, C.P.S.

O nome Center Shopping originou-se da proximidade com a area central da cidade. Propaganda
destacava a proximidade entre os setores da cidade: “Center shopping a trés minutos do Centro”
(cf. Figura 5).

Para a implantagéo e, ja fazendo parte de um processo de divulgagao do futuro shopping,
realizaram-se conferéncias onde estiveram presentes o CDL — Clube dos Diretores Lojistas,
comerciantes e idealizadores do novo shopping, ou seja, empreendedores e planejadores
(CORREIO, 1990).

A proposta inicial para a composi¢do do conjunto de lojas, mostrava a predominancia de lojas de
vestudrio e acessorios, lojas ancoras nas extremidades, setor de alimentacéo na area central e
algumas lojas de servigos e reserva de areas para expansao. O patio de estacionamento contava
com 1600 vagas, em conjunto com o Carrefour.

A questdo da circulagdo, neste momento, ja era elemento de preocupagédo pela, até entdo
responsavel pela organizagdo do transito na cidade, Secretaria Municipal de Servigos Urbanos.
Manchete de jornal em 12 de maio de 1990 relata essa preocupagao.

A rotatéria no cruzamento das Avenidas JoZo Naves de Avila e Rondon
Pacheco, onde o fluxo de transito atinge diariamente mais de trés mil veiculos
em horario de pico, € hoje um dos pontos mais criticos no transito da cidade,
com registro constante de acidentes. E a situagédo do trafego no local tende a se
intensificar e agravar com a inauguracdo, em julho, do Carrefour que esta
localizado nas imediagdes (JORNAL DO CORREIO, 1990).

O uso do solo sofreu, gradativamente, sutis modificagdes que sédo perceptiveis através de fotos
locais em periodos que precedem a instalagdo do Center shopping. A oferta de servigos e
necessidades do cotidiano teve o uso intensificado, apesar de ja se observar a incidéncia dos
mesmos. Areas vizinhas, apesar de loteadas apresentavam grande nimero de espagos vazios,
areas residéncias, edificios residenciais de pequeno gabarito e alguns pontos de comércio
espacgados nas vias de maior movimento (cf. Figura 6 e 7).
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Figura 5 - Local de implantagao do Center shopping
Fonte: SETTRAN (1992)

Figura 6 - Av. Jodo Naves de Avila, sentido Centro  Figura 7 - Av. Rondon Pacheco, sentido BR 050
Fonte: SETTRAN (1989) Fonte: SETTRAN (1989)

De acordo com o jornal, levantamento dos locais onde ocorria maior nimero de acidentes,
realizado pela secretaria municipal em 1988, detectou-se 50 cruzamentos ou trechos
considerados como pontos negros. A intersegéo da Jodo Naves de Avila com a Rondon Pacheco,
um dos que apresentava o maior numero de acidentes, no ano de realizagdo da pesquisa (1988),
contribuiu com um total de 15 acidentes dos quais resultaram em seis feridos e trés mortes, a
maioria envolvendo motos e bicicletas.

Quanto ao sistema de transporte que servia a area em estudo, pdde-se identificar um total de 13
de 63 linhas do sistema como um todo, operadas pelas empresas TRANSCOL- Transporte
Coletivo de Uberlandia Itda., NACEL- Nacional Expresso Ltda.e MW Bittar Transportes Ltda.

Cenario ll

Um ano apés a implantagéo do Shopping/ Carrefour mudangas na dindmica da circulagdo s&o causas
de alteragbes na operagao do transito. O acréscimo do volume de veiculos nas vias de acesso ao
estabelecimento exige mudanga no tratamento e conciliagdo dos movimentos entre fluxos.
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. as modificagbes constituem-se em sinalizacdo de solo, passagem para
pedestre e instalacdo de semaforo no acesso ao Carrefour. Outras alteragbes
acontecerdo na rotatéria da Avenida Jodo Naves com Rondon Pacheco, mas
somente serdo determinadas depois de concluida pesquisa de trafego
(CORREIO, julho de 1990).

A Avenida Rondon Pacheco ja havia passado por inumeras reestruturagdes, desde o final da
década de 1960 quando teve inicio a canalizagdo do cérrego de Sao Pedro: trabalhos de
drenagem, a constru¢ao e ampliagao de galerias, além da pavimentacao. A atual denominagao s6
€ recebida no inicio da década de 1980 apds o inicio de sua pavimentagdo em 1979. Nesse
mesmo periodo houve a canalizagédo do corrego Lagoinha que desaguava no Sao Pedro levando
a impermeabilizacéo do vale.

Em 1993, o Center shopping comemora o sucesso apés um ano do inicio sua operagéo. Varias
atividades de lazer e entretenimento foram planejadas com o fito de intensificar o fluxo de pessoas
ao shopping tais como shows, exposicdes, feiras. O primeiro edificio que hoje abriga o Plaza
shopping hotel ja se encontrava em processo de planejamento.

Diversas expansoes e novos usos foram agregados diversificando a proposta inicial: o conjunto de
lojas onde a grande maioria dos produtos encontrava-se nos setores de vestuario. Novas
necessidades do publico e conveniéncias fizeram com que o empreendedor optasse pela
diversificagdo do setor de servigos tais como agéncias bancarias, correios, salao de beleza,
farmacias, escolas e outras atividades correlatas (cf. Figura 8).

Novas facilidades de transito e de acesso foram necessarias: parte da antiga Rua da Bandeira,
correspondendo a 78,70 metros de comprimento por 13,45 metros que representavam a caixa da
via totalizando uma éarea de 1058,50 m? terreno designado por Quinhdo D, com rua sem
denominagao com area de 840,00 m?; trechos das Ruas Argentina e Niteroi e respectivo subsolo
tiveram seu uso concedido ao Center shopping empreendimentos Ltda. através da lei N° 7200 de
24 de novembro de 1998. A concessao de uso ou doagéo corresponde em um prazo de 99 anos
com possibilidade de renovagao por igual periodo.

Atualmente a area estudada é servida por 11 linhas de transporte coletivo, sendo uma especial,
operada pela empresa Transcol, ligando o Griff shopping ao terminal Central. A reducdo das
linhas frente aos anos anteriores ocorreu apds a implantagdo do SIT-Sistema Integrado de
Transportes, em 1997, quando houve uma racionalizagdo e otimizagao de itinerarios. As linhas
T131 e T132 destacam-se pela elevada demanda. Ressalta-se que essas linhas passam em
frente ao Center shopping e demais PGTs.

A contagem volumétrica realizada em 2002', permite analogias entre a divisdo modal
predominante e crescimentos de volumes frente a 1990. Comparando os volumes de veiculos
pelo modo de transporte percebe-se a predominéncia e o crescimento do automdével, pequeno
acréscimo de 6nibus e decréscimo de caminhdes (cf. Figura 9).

CARACTERISTICAS DAS VIAGENS

A geracgéao de viagens € caracterizada pelo potencial que o empreendimento possui em produzir e
principalmente atrair deslocamentos, caso dos shoppings centers. Ao ser designado como Pdlo
Gerador de Viagens fica explicita a capacidade de atragdo de pessoas cujo volume dos
deslocamentos é proporcional as facilidades de acesso e de transporte além do tipo de servigo ou
uso oferecido pelo empreendimento.

No Center shopping grande parte do publico é atraido pelos espacos destinados ao lazer (cf.
Figura 6). Entre eles, cinemas, praga de alimentagcdo, jogos, diversdo infantil. As lojas de
vestuario, principalmente lojas &ncoras, também, tém grande atratividade.

'A contagem dos veiculos considerou o horario de 18:00 as 19:00
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Legenda:
1992  Inicio da operagdo 2000 Centro de convengdes e estacionamento
- 1995  Ampliagéo 2000 Estacioamento coberto

1996  Plaza shopping hotel - 2005 Nova torre sobre loja C&A

B 1997  Ampliagdo

Figura 8 - Expansdes Center shopping (1992 -2005)
Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia — SEDUR (2004) e NASCIMENTO (2004)

Modos de transporte

Cam.
Onibus
Auto
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\ \ O 1990

0 1000 2000 3000 4000 5000
Volume de veiculos

Figura 9 - Uberlandia, Volume de veiculos na Intersegéo entre Jodo Naves e Rondon Pacheco -
1990 x 2002

Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (1990 e 2002)
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No Center shopping grande parte do publico é atraido pelos espagos destinados ao lazer (cf.
Figura 10). Entre eles, cinemas, praga de alimentagdo, jogos, diversao infantil. As lojas de
vestuario, principalmente lojas ancoras, também, tém grande atratividade.

O perfil dos usuarios do shopping pode ser caracterizado, de maneira geral, como um publico
jovem, maioria do sexo feminino cuja renda concentra-se entre 2,5 a 12 salarios minimos, atuando
na prestacéo de servigos.

Em relagédo ao Center shopping, péde-se determinar que a maioria das viagens origina-se da zona
leste da cidade, onde 45 % sao viagens com base no lar, ou seja, casa - shopping-casa; fato que
permite inferir que 45% das viagens séo geradas diretamente pelo shopping. Do total de viagens,
68% partem da residéncia, entretanto o destino ndo é o mesmo e sim, lazer, trabalho ou escola;
fato explicado pela proximidade da universidade, centro administrativo, centro da cidade entre
outros servigos e atividades (cf. Figuras 11 e 12).

Quanto a distribuicdo por macrozonas da cidade, percebe-se que as zonas leste, centro e sul séo
significativas areas de origem e destino da viagem, fato que pressupde um maior comprometimento,
nestas areas, no que se refere a circulagao urbana atividades (cf. Figuras 13 e 14).

A Tabela 1 revela que mais de 64,09 % das viagens para se atingir o shopping séo realizadas pelo
modo individual motorizado, ou seja, o automdvel. O coletivo por dnibus ocupa a segunda posigdo e
ocorre um destaque, para um dos usos ndo - motorizados, ou melhor, 0 modo a pé. Destaca-se,
também, que 62, 42% das viagens, envolvendo todos os modos de transporte, realizam-se dentro do
intervalo de 0 a 10 minutos, o que corresponde a area primaria de influéncia em shopping centers.

7% 2%

19% O Lazer
50% B Comércio
0O Servigos
@ D O Trabalho
m Educagéo

22%

Figura 10 - Motivos de viagem (2004)
Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S.de (2005).
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| Lazer
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Figura 11 - Uberlandia - Origem das viagens com destino ao Center Shopping, 2004
Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S. (Outubro e Novembro de 2004).
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Figura 12 - Uberlandia - Destino das viagens com origem no Center shopping, 2004
Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S. (Outubro e Novembro de 2004).
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Figura 13 - Uberlandia -Origem das viagens com destino ao shopping por macrozona da cidade, 2004
Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S. (Outubro e Novembro de 2004).
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Figura 14 - Uberlandia, Destino das viagens com origem no shopping por macrozona da cidade, 2004
Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S. (Outubro e Novembro de 2004).

As viagens atraidas para shopping centers, com freqiiéncia, apresentam variagbes de volume
durante os dias da semana e faixas horarias dos mesmos. Goldner (1994) considera que, em
shopping centers, o periodo de maior movimento esta compreendido entre os horarios de 16:00 as
20:00 horas. Essa informagdo é confirmada na contagem de fluxo do Center shopping, onde os
dias de maior movimento séo a sexta-feira e o sabado, conforme Figura 15. Alteragbes ocasionais
podem ocorrer em dias proximos ou durante feriados.
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Tabela 1
Uberlandia - Modo de transporte por tempo de viagem, 2004
Modal/ tempo de viagem
Tempo Automovel Onibus | Taxi | Motocicleta | Apé | Outros Total (%)
<5 min 14 0 0 0 0 0 14 4,70
5-10 min 135 11 2 6 15 3 172 57,72
15 min 23 6 0 3 3 1 36 12,08
20-30 min 15 25 0 3 4 1 48 16,11
30 min 4 24 0 0 0 0 28 9,40
Total 191 66 2 12 22 5 298 100,00
(%) 64,09 22,15 | 0,67 4,03 7,38 1,68 100,00

Fonte: Pesquisa direta realizada por ANDRADE, C.P.S. (Outubro e Novembro de 2004).

Volume de veiculos
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Figura 15 - Center shopping,Volume de veiculos por dia da semana durante o més de outubro/2004
Fonte: Administragéo Center shopping - Departamento de manutencéo (2004).
Elaborado por ANDRADE, C.P.S. de (2004)

Em Uberlandia, conforme dados da Settran (2003), a faixa horaria com maior nimero de
acidentes corresponde ao periodo das 18:00 as 19:00, ao passo que a intersegdo com maior
numero de ocorréncias consiste no cruzamento das avenidas Jodo Naves e Rondon. A faixa
horaria, corresponde aos periodos de pico dos shopping centers, citados na literatura, e, no
estudo de caso, compreende a intersegao que permite acesso ao Center shopping.

A pesquisa também permitiu tragar as principais rotas percorridas pelos usuarios, através das
quais pode -se inferir trechos mais comprometidos quanto a fluidez do transito e acessibilidade.

Percebe-se que todas as rotas convergem para a intersegéo das Avenidas JoZo Naves de Avila e
Rondon Pacheco (cf. Figura 16); principais vias de acesso aos PGTs inseridos no entorno e,
principalmente, ao Center shopping. Observou-se ao longo dos anos em que a ocupagao da area
foi se efetivando, um crescimento do volume de veiculos, devido as atratividades e facilidades
locais, associado ao crescimento da frota no préprio municipio.
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Tais fatores, além das necessidades de macro e microacessibilidade? aos equipamentos publicos
e privados, as condi¢gdes de seguranga e controle do trafego, concorreram para modificagdes
significativas na geometria viaria e do sistema de controle de fluxos, destacando-se a intersecao
supracitada. As alteragbes geométricas podem ser vistas figuras que se seguem,
consequentemente, passando de um controle por rotatéria para controle semaférico.
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Figura 16 - Rotas principais
Fonte: CEMIG (2002). Adaptado por ANDRADE, C.P.S. de (2004).

2 Macroacessibilidade entende-se pela maior ou menor facilidade de acesso potencial aos equipamentos
disponiveis, entendidos como as construgdes e locais de uso pelas pessoas. Pressupde a alta disponibilidade
de dois equipamentos: vias e modos e transporte. Microacessibilidade pode ser entendida como a maior ou
menor facilidade de acesso real direto aos destinos desejados. Implica em proximidade de pontos de 6nibus
ou estacionamento. (VASCONCELLOS, p.47 e 48, 1999).
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Figura 18 - Intersecéo Jodo Naves de Avila x Rondon Pacheco (2005)

Figura 17 - Intersecéo Jodo Naves de Avila x Rondon Pacheco (1990)
Fonte: aa Sidra 2.0. Adaptado por Andrade, C.P.S.de (2005). Fonte: aa Sidra 2.0. Adaptado por Andrade, C.P.S.de (2005).
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Apesar das alteragdes vigentes, o intenso fluxo que converge para tal sistema viario, interfere na
sua capacidade e nivel de servigo. Isso se reflete em comprometimento da fluidez no transito,
perda de tempo, aumento dos custos de viagem e inclusive a exposigao de riscos, tendo em vista
os conflitos inerentes a circulagdo. O nivel de servigo, supracitado, € um indice qualitativo do
desempenho do sistema viario e variavel, conforme metodologia HCM - Highway Manual
Capacity, de A a F, assim disposto em ordem decrescente de qualidade. Em 1990, o nivel de
servigco na intersegdo destacada era B, passando em 2002, para nivel F, pior condicdo de
desempenho. Isto demonstra a influéncia que o Center Shopping, juntamente com os demais
Polos Geradores de Trafego inseridos nas proximidades, tiveram quando da modificagdo da
dindmica do espago, em especifico, das condigdes de transito.

CONCLUSOES

Buscou-se demonstrar o potencial de modificagdo na dindmica dos espagos urbanos e, por
conseguinte, na configuracdo espacial dos mesmos. Ficou claro o conceito e significado do que
vem a ser Podlos Geradores de Viagem e suas consequéncias para o sistema viario e de
transportes refletindo-se na cidade, ja que aqueles sistemas correspondem a fungbes primordiais
entre as diversas fungdes que constituem o espacgo citadino. Mais nitida € a necessidade de
estudos anteriores a implantagdo de shoppings e outros empreendimentos com potencial de gerar
impactos de diversas dimensdes (social, econémica, espacial), e magnitudes diversas.

A respeito da disputa por espagos no meio urbano, Santos (1996) descreve um processo que
ocorre nas cidades brasileiras e que, também, se assemelha ao curso dos acontecimentos na
area de entorno do Center Shopping, revelando a existéncia de sitios sociais, transformados
seletivamente, tornando-os mais acessiveis € mais valorizados.

Assim, verificou-se a dindmica que move esses empreendimentos e que os tornam tao atrativos. A
organizagao interna, categoria de produtos, publico a ser atingido, mercado concorrente e
propagandas tem como fim abranger uma area de influéncia pré-determinada para garantia do
sucesso do empreendimento. Desta forma, questdes como acessibilidade, facilidades de
transportes sao aspectos imprescindiveis.

Nao obstante as facilidades e comodidades promovidas, outras questdes encontram-se
envolvidas, entre elas a agressdo ao meio ambiente urbano, seja em relagdo a paisagem,
condigdes climaticas, patriménio, o transito e sistema de transportes. Potenciais impactos foram
levantados, cuja qualificagdo dos mesmos, quanto a suas interferéncias, sdo maiores quanto
maior for seu poder de influéncia e o publico envolvido. Isto pode ser representado em termos
geograficos pela sua area de influéncia.

O comprometimento das questdes ambientais ao mesmo tempo reflete-se em custos sociais e
econdmicos; comprometimento do desenho urbano, da interatividade entre as fungbes urbanas,
qualidade do espaco oferecido para a coletividade, a qual, em sua esséncia, é diversificada e ao
mesmo tempo é a principal usuaria do espago da cidade.
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'"FERRAZ e TORREZ, em Transporte Coletivo Urbano (2001), apresentam uma sintese cronoldgica dos modos de
transporte entre 1600 e dias atuais, abaixo organizados pela autora.

1600-1612/ Paris e Londres, respectivamente —surgimento das carruagens de aluguel.

1617-1634/ Paris e Londres, respectivamente-Transporte por meio de liteiras de aluguel (cadeiras cobertas, sustentada por
longos varais e conduzida por dois homens).

1662/ Paris com 150 mil habitantes-Blaise Pascal, matematico francés, organizou o 1° servico de transporte publico com
horarios e itinerarios fixos. Carruagens com oito lugares, puxadas por cavalos e distribuidas em cinco linhas.

1826/ Nantes, Franga - Criada linha de transportes publico que ligava a cidade a uma casa de banhos. Carruagem com
capacidade superior aos meios de transporte existentes na época, recebendo denominagao de omnibus.

1832/ Surgem, em Nova lorque, os primeiros bondes (veiculos movidos sobre trilhos puxados por animais).

1839/ Inglaterra — Invengéo da bicicleta

1863/ Londres - Uso do transporte tipo metrd através de linha subterranea

1868/ Nova lorque — Construgéo da primeira linha elevada de metrd.

1873/ Sao Francisco — Bonde movido a cabo, acionado por motores a vapor em cabinas situadas nos extremos das linhas.
1888/ Reymond, EUA - Surge a primeira linha, efetivamente bem sucedida, do bonde impulsionado por motor elétrico.
1890/ Alemanha, Franga, Inglaterra — Primeiros dnibus movidos a gasolina (propulsdo mecanica).

Final do Séc. XIX./ Surgem os primeiros carros - Veiculos rudimentares.Biciclos e triciclos motorizados.

1901/ Primeira linha regular de trolebus.

1920/ Alemanha — Comegam a operar os primeiros 6nibus movidos a éleo diesel

1950/ Apogeu do trolebus — A partir desta data muitos sistemas foi desativado

Dias atuais/ Supremacia do automovel, flexibilidade, mobilidade, cidade desenhada para os modos individuais motorizados.
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