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Encontra-se congestionamento nos constantes engarrafamentos do
trafego, resultantes da acumulacéo de veiculos em centros onde s6
se pode manter o movimento pela livre utilizagdo das pernas
humanas. Encontramo-lo no apinhado elevador para o escritorio
ou no ainda mais densamente amontoado metrd, fétido com o odor
de corpos humanos. Falta espaco para escritérios, falta espaco
para escolas, falta espaco para habitacOes, até mesmo falta de
espaco nos cemitérios, para os mortos. Com o0 aumento dos
automoveis particulares, as ruas e avenidas tornam-se parques de
estacionamento e, para que o trafego possa se mover, enormes vias
atravessam as cidades e as necessidades de novos estacionamentos
e garagens. No ato de tornar acessivel 0 nucleo da metropole, os

planejadores do congestionamento quase a tornaram inabitavel.

LEWIS MUNFORD
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RESUMO

O trabalho, ora exposto, vem apresentar uma reflexdo sobre os espacos da cidade no

ambito do plangiamento de areas urbanas, especificamente na relacdo existente entre o uso
do solo e o sistema viario e de transportes. O objetivo é avaliar a reciprocidade entre estas
instancias de plangjamento que visam organizar a cidade em suas especificidades, mas que
devem apresentar uma relacéo de mutualidade. O escopo do trabalho consiste na avaliacéo
de um empreendimento de grande porte, situado na cidade de Uberlandia, Minas Gerais,
com potencia de gerar interferéncias de grande impacto na sua érea de insercéo, tanto em
termos ambientais como na circulacdo urbana que, por sua vez, também interfere no

ambiente urbano. E redlidade dos grandes e médios centros urbanos os problemas com

congestionamento, acidentes de transito, poluicdo sonora, visual e do ar o que gera, perdas
de tempo, energia, produtividade e recursos humanos. Assim, grandes empreendimentos
s80 potenciais causadores de impactos no sistema de transporte, no sistema viario imediato
e nas proximidades devido a sua demanda frente a oferta dessas infra-estruturas. A

amplitude do assunto é passivel de varios questionamentos, podendo ser explorado por

meio de diversos vieses. Aqui foi avaliado, em especifico, a circulacdo urbana e 0 sistema
de transporte. Adotou-se metodologia proposta por Goldner, em 1994, tratando
exclusivament e de shopping centers; da Companhia de Engenharia de Tré&fego — CET, de
1983 e do Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, em 2001. Para a elaboracéo
do trabalho e confirmagdo da hipotese levantada, foram necess&rios dados que
caracterizassem aarea de estudo, no que se refere a cidade, ao local de implantagdo do
empreendimento e aos sistemas de transporte, bem como legislacdo referente a Polos
Geradores de Trafego e Estudos de Impacto. Realizou —se pesquisa no local que permitiu a
caracterizacdo do publico do shopping e das viagens atraidas. O estudo das variaveis que
contribuem para a geragdo de viagens; a distribuicgo dos deslocamentos e a capacidade do
sistema Vi&rio; Ultima, antes e apds implantacdo do shopping, também foram objetos
de andlise. Os estudos quantitativos foram realizados por meio de calculo estatistico e do
programa de avaliagcdo aaSidra 2.0. Desta forma, buscouse contribuir para a reflexéo sobre
a necessidade de estudos sobre 0 uso do solo na perspectiva da circulacdo urbana quardo
da intervencdo na cidade e da avaliacdo e quantificacdo de interferéncias por meio de
estudos de impacto ambiental e de vizinhanga.

Palavras —chave: Shopping Center, plangamento, uso do solo, impactos, geracéo de
tréfego.
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ABSTRACT

The work, however displayed, comes to present a reflection about spaces of the city in the
scope of the planning of the urban areas, specifically in the existing relation between the
use of the land and the road system and of transports. The objective is to evaluate the
reciprocity between these planning instances that they search to organize the city in its
peculiarities, but that they must present a mutuality relation 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 as much in environmental terms as in the urban circulation that, in turn, also
intervenes in the urban environment. It is reality of the great and medium urban centers the
problems with congestion, traffic accidents, sonorous, visual and urban pollution what it
generates, loses of time, energy, productivity and human resources. Of this form, geat
enterprises cause impacts in the transport system, in the immediate road system and in the
neighborhoods it relative to its demand and, consequently, how much it offers of these
infrastructures. The amplitude of the subject allows that it is opened to some questionings,
being able to be explored by several meanings. Here, it will be argue, in specific, about the
urban circulation and the systems of transport. One adopted methodologies proposals for
Goldner, in 1994, exclusively, treating to shopping centers, of the Company of
Engineering of Traffic — CET, in 1983, and the National Department of Transports —
DENATRAN, 2001. For elaboration of the work and confirmation of the hypothesis above,
it had been necessary data that characterize study area, about the city, the place of
implantation of the enterprise and to the systems of transport and legislation about traffic
generation and studies of impacts. It carried research in the place that allowed the
characterization of the public of shopping and the attracted trips. The study of the variables
that had contributed for the attraction of trips, the distribution of these displacements and
the capacity of the road system, this last one, before and after implantation of shopping,
they had also been analysis objects The quantitative studies had been carried through by
statistical calculation and of the software aaSidra 2.0. Of this form, one searched to
contribute for the reflection about the necessity of studies of the use of the ground in the
perspective of the urban circulation during the intervention in the city and the elaboration
and quantification of interferences by studies of environmental and neighborhood impact.

Key words: Shopping to center, planning, use of the land, impacts, traffic generation
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Capitulo 1 Introducéo 1

CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOESINICIAIS

Percebe-se, através do processo de evolucdo das cidades, que este sempre esteve
diretamente ligado ao desenvolvimento, possibilidades e evolugdo tecnologica dos meios

de transporte.

A principio, os deslocamentos realizavam-se pelo modo a pé, sobre animal ou carruagem
movida a tracdo animal; este ultimo privilégio de poucos (TORREZ e FERRAZ, 2001). O
surgimento dos 6énibus, do transporte ferroviério, dos automoveis e a construgdo de vias,
permitiram que houvesse deslocamentos em velocidades maiores e a maiores distancias.
Assim, o progressivo desenvolvimento dos modos de transporte permitiu 0 movimento das

atividades da cidade para locais cada vez mais afastados de seu nucleo inicial.

O uso do solo, por sua vez, sofreu influéncia das modalidades de transporte e de seus
sistemas. Quando os deslocamentos eram feitos a pé ou por meio de animais, havia uma
limitagdo em relacdo aos mesmos e, desta forma, as cidades teriam uma menor area, seriam

mais densas e compactas.

Desta forma, os modos e meios de transportes tiveram e, tém, significativa contribuicéo
para a expansdo das cidades e o deslocamento de seus centros urbanos que agregavam, em

espaco contido, amoradia, 0 comércio, o trabal ho.
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A evolucdo histérica das cidades mostra que os fatores econdmicos, politicos e sociais tém
Seu rebatimento nos espacos de morar, recrear e também, de comprar. A evolucdo dos
modos de transporte %, em especifico, revela arelacio de causa e efeito entre os avancos da
tecnologia e o crescimento da cidade, configurando a sinergia e interdependéncia existente
entre as atividades de producdo, seja de artigos manufaturados, de capital, bem como do
proprio espaco citadino. Desta forma, essa relacdo encontra-se inerente as transformacdes

representadas pelo desenho da malha urbana e da forma da cidade.

Quanto a prética comercial, ao conglomerar a diversidade de grupos e de trocas, ou sgja,
ndo apenas de mercadorias, apresenta como aspecto imprescindivel a existéncia de um
espaco fisico, onde as relagbes ai promovidas vao além do alcance do comércio realizado,

nos dias atuais, pela rede de computadores, de acordo com VARGAS, 2001.

O espaco do comércio, por sua vez, abre um amplo leque de investigacBes, entre as
diversas ciéncias e areas de pesguisa, em especifico, para os plangjadores da cidade, tendo

em vista a dimensdo e amplitude que a presenca desses espagos pode auferir.

1 TORREZ e FERRAZ, em Transporte Publico Urbano, apresentam sintese cronol dgica dos modos de
transporte de 1600 até 2000:

Periodo Meio detransporte/ Origem
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).

Paris com 150 mil habitantes Blaise Pascal, matemético francés, organizou o 1° servigo de transporte

1662 publico com horérios eitinerdrios fixos. Carruagens com oito lugares, puxadas por cavalos e
distribuidas em cinco linhas.
Nantes, Franga- Criada linha de transportes publico que ligava a cidade a uma casa de banhos.

1826 Carruagem com capacidade superior aos meios de transporte existentes na época, recebendo
denominagdo de omnibus

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

1839 Inglaterra— Invengdo da bicicleta

1863 Londres- Uso do transporte tipo metrd através de linha subterrénea

1868 Nova lorque— Construgdo da primeira linha elevada de metré.

S3o Francisco— Bonde movido a cabo, acionado por motores avapor em cabinas situadas nos

1873 extremos das linhas.
1888 Reymonq, EUA - Surge aprimeiralinha, efetivamente bem sucedida, do bonde impulsionado por
motor elétrico.
1890 Alemanha, Franca, Inglaterra— Primeiros 6nibus movidos a gasolina (propul s8o mecanica).
Final do Séc.  Surgemosprimeiroscarros - Veiculos rudimentares.
XIX. Biciclosetriciclos motorizados
1901 Primeiralinharegular 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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Para Brandéo (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 vargjo, por sua vez, exigem infraestruturas de
suporte que retratam um espago caracteristicamente urbano. Entre as necessidades
supracitadas est4 o sistema de transporte, aspecto imperativo para a sustentacdo e fluxo do
capital comercial.

Exemplos de influéncia do meio fisico e do desenvolvimento tecnolégico sobre a estrutura
urbana, citados por Ferrari (1991), podem ser destacados. quanto ao meio fisico témse
como itens interferentes o tragado das vias, a qualidade e volume das construgdes, protecéo
natural e posicdo em relacdo a rotas. O desenvolvimento tecnolgico tem sua influéncia
sobre as cidades exemplificada por meio de existéncia ou ndo de muralhas, como na
antiguidade, crescimento vertical, 0 saneamento basico e o transporte de mercadorias e

pessoas.

O modo individual de transporte, mais veloz, mais flexivel, possibilitando deslocamentos a
longas distancias, em relativo curto periodo de tempo, e a ocupacéo de &reas inimaginavels
ou inacancavels, possibilitou modificacbes nos limites urbanos, na maha urbana da
forma linear, espagos vazios foram, paulatinamente ocupados, dando & cidade uma

configuracdo circular.

O tragado urbano, com ruas e avenidas, 0s quais representam os meios de transporte, e a
hierarquia entre 0s mesmos, podem ser considerados um dos elementos mais claramente
identificaveis na percepcdo geral da cidade. As caracteristicas deste tragado proporcionam

diferentes graus de comodidade, mobilidade e acessibilidade nos deslocamentos.

O transito, que apresenta estreita ligagdo com as caracteristicas do sistema viario, é
resultado da necessidade da populacio de se deslocar para uma determinada atividade. A
funcdo da circulacdo, cabe a ligacdo entre as demais fungdes da cidade: habitar, trabalhar,
recrear, postulado levantado por Le Corbusier quando da divulgagdo do movimento
moderno.Tém-se, entdo, diversos tipos de viagens,; deslocamentos 0s quai s caracterizam-se
pelos seus locais de origem e destino, ou segja, casa-trabalho, casa-escola, casa-lazer, enfim,

em funcdo do uso do solo.
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Associado ao desenvolvimento tecnoldgico, em especifico dos meios de transporte, pode-
se citar, também, o crescimento demogréfico da parcela da populacdo residente em areas
urbanas como promotores do processo de urbanizagdo, impulsionados pela migragéo
campo-cidade, devido a mecanizacdo do primeiro e das possibilidades de servico e

oportunidades promovidas pelo segundo.

O trangporte, da mesma forma que outras infra-estruturas, como a coleta de esgoto e o
abastecimento de agua, é premissa para a salde e sustentagdo dos espacos habitaveis,
principalmente em dias de intensa urbanizagdo, permitindo a concentracdo de pessoas,
Servicos, comércio e instituicdes em areas distintas, inseridas dentro e fora dos limites de

uma zona urbana.

A criagdo de novos nucleos na cidade, em detrimento de seu centro inicial, apresenta-se,
desta forma, aspecto peculiar a dinamica de remodelacdo dos espacos urbanos. Isto se deve
a diversidade de agentes e fatores de ordem econdmica, politica e social. Esses novos
nucleos podem ser caracterizados, e tornamse atrativos pela diversidade de atividades

comerciais e de servico, infra-estrutura e possibilidades de acesso.

Percebe-se que, de fato, a circulagdo, os sistemas e modos de transporte estdo intimamente
relacionados com a esséncia da cidade. A eficiéncia de seu desenvolvimento parte de uma
antevisdo de suas interfaces representada pela atividade do planejamento. Este, por sua
vez, no que se refere aos sistemas de transporte, efetiva-se no equilibrio entre a
necessidade de espaco para o transito na cidade e as limitagBes que 0s espacos urbanos nos
apresentam, tais como, 0 bem-estar de seus habitantes, a preservacdo de seus patrimonios,

uso adequado do solo e recursos naturais.

O planejamento e a gestao dos transportes devem ser objeto de andlise em associacdo com
0s planos, projetos, implantacdo e monitoramento previsto para os nicleos urbanos. Em
funcéo da grande influéncia na qualidade de vida, no uso do solo, atividades comerciais, ha
circulagdo, em analogia aos organismos e seres vivos, conforme afirma Saraiva (2000), os
meios de transporte suprem e permitem que as funcdes da cidade acontecam e que a
mesma se desenvolva. Assim, a0 mesmo tempo, a cidade apresenta um sistema de
autodefesa bastante perverso que, tratando-se do transito, € representado pelos

congestionamentos.
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A percepcdo da relacdo existente entre a dindmica e condicBes de funcionamento das
atividades no meio urbano e o trafego neste mesmo espaco, gerando acréscimo de demanda
guando na melhoria e agrupamento de servicos e infra-estrutura, é condicéo fundamental
para o entendimento do fendmeno que corresponde ao trénsito nas cidades. Este é
congtituido por uma parcela motorizada (6nibus, automovels, motocicletas) a qual, por sua
vez, apresenta uma maior mobilidade e flexibilidade nos deslocamentos, em particular o

trangporte individual, em detrimento de uma parcela ndo- motorizada (pedestres e ciclistas).

Assim, a politica de transportes ndo deve estar condicionada apenas @ atendimento de
demandas, mas ter em vista que alteragGes nos locais de geracdo e atragdo de viagens
podem afetar, de forma direta ou indireta, a circulagdo vié&ria e 0s sistemas de transporte
como um todo, ou sga, a promocdo de uma facilidade de transporte pode modificar

significativamente 0 uso do solo urbano, a configuracéo do espaco e vice-versa.

Diversos estudos tém sido desenvolvidos, no ambito da engenharia de transportes, no
intuito de determinar a direcdo, movimentos de veiculos, volumes de tréfego, tanto para
modos individuais como coletivos. Entretanto, afirma Chapin (1977), ainda que estes
estudos descrevam a extensdo e natureza dos movimentos de mercadorias e pessoas, 0S
fatores que originam estes movimentos encontram-se na disposi¢ao dos distintos usos do

solo e caracteristicas das atividades em suas zonas funcionais.

A proposta do planejamento para os transportes visava atender, funcionalmente, ao trafego
e demandas frente as expectativas para futuras solicitagdes desses mesmos sistemas. Nas
Ultimas décadas, houve uma ampliaco do campo de visdo onde a interface entre sistemas
de transportes e uso do solo tornou-se mais nitida, descobrindo —se a potencialidade do

transporte em proporcionar novas formas ao ambiente urbano.

1.2 JUSTIFICATIVA

Em Uberlandia, contexto em estudo, atentando-se para as caracteristicas de sua evolucéo
histérica, perceber-se-a4 a importéncia e contribuicdo dos transportes como elemento
sempre presente na expansdo da cidade, e no posicionamento frente as atividades

econdémicas, em nivel regiona e, inclusive, nacional. Testemunho dessa afirmagdo foi a
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mutacdo de seu nucleo inicial em direcdo a ferrovia, Estrada de Ferro Mogiana, e a

expansdo da atividade comercia através dos modos rodoviérios.

A cidade apresentou um processo de urbanizacdo acelerado refletido nos limites urbanos,
na densidade demogréfica, nas condices econémicas e sociais e na atratividade em
relacdo a outros centros urbanos de menor expressividade. O ritmo de crescimento
exacerbado, fez com que a elaboracdo e alicacdo de propostas de plangamento ndo
tivessem amesma intensidade, principalmente onde a realidade do plangamento urbano

encontra-se no inicio de suatrajetéria.

Entretanto, dispor de instrumentos cuja funcéo sgja regularizar a ocupacao dos espacos da
cidade é condi¢do basica para que os espacos urbanos convivam harmonicamente com o
crescimento da frota de veiculos, da densidade demografica, das novas necessidades

criadas pela sociedade.

Legislacdo do CONAMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente, legitima arealizacdo de
avaliagBes prévias quando da redlizacdo de empreendimentos, dentro e fora do meio
urbano, que, por ventura, possam vir a causar agressdes a0 ambiente e comprometer a

qualidade de vida dos seus ocupantes.

A constituicdo Federal de 1988 nseriu, em seu bojo, um capitulo dedicado a politica
urbana, que em linhas gerais, é descrito nos artigos 182 e 183, associando O
desenvolvimento urbano ao poder local, dando destaque a fungdo socia da propriedade a
gual tem-se cumprida quando atendidas as exigéncias de ordenacéo da cidade contidas no

Plano Diretor.

O Edtatuto da Cidade, Lei Federal n° 10.257, de dezembro de 2001, apds anos de discusséo
e luta pela regularizacdo 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 0 Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca.

Este estudo deve conter e avaliar os problemas e potercialidades, sendo pontos de analise o
adensamento populacional, 0 uso e ocupagdo do solo, 0s equipamentos urbanos e

comunitérios, a valorizacéo imobiliaria, a geracao de trafego e a demanda por sistemas
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de transportes, ventilacdo e iluminacdo, a paisagem ubana e o patriménio cultural, como

efeitos da implantacdo de um determinado empreendimento ou atividade.

Novos pdlos de interesse, como os empreendimentos supracitados, com frequéncia, sdo
potenciais geradores de deslocamentos e caracterizam se como poélos de atracdo e geracdo
de viagens, circulagdo de pessoas, mercadorias e veiculos, além de se configurarem como
vetores de crescimento das cidades. S80 eles os centros comerciais, administrativos, de

salde, entre outros. Estes podem ser denominados de P6los Geradores de Trafego (PGT).

Em gerd, para implantagcdo de tais empreendimentos é solicitada uma avaliagéo por érgéo
ambiental, através de Estudos de Impacto Ambiental, para que haga licenciamento e
determinagdo de medidas minimizadoras externas ou internas ao empreendimento.O
licenciamento, por sua vez, consiste no processo administrativo que resulta no
fornecimento ao interessado, caso sgja aprovado, de permissdo para execucaéo de obras e

servicos, bem como o funcionamento de determinadas atividades. (DENATRAN, 2001).

Pensar a cidade e as relacfes que regem sua dindmica é fato de suma importancia e
temética instigante, seja quanto a problematica espacial, ambiental, econémica, socia e,

assim mesmo, no ambito da circulacéo e seus vieses.

O trabalho, ora proposto, realizado na cidade de Uberlandia, Minas Gerais, tem como
objetivo analisar o processo de implantacdo de um Polo Gerador de Tréfego e as
interferéncias observadas na circulagdo nos dias atuais frente a situagdo anterior a
implantagcdo do empreendimento. Ser&o observados os impactos diretamente associados ao

incremento na demanda de viagens, no entorno do empreendimento em estudo.

O Center Shopping, estudo de caso, teve o inicio de sua operacdo no ano de 1992,
destacando-se ao longo de sua atividade, pela supremacia frente aos espacos de varejo com
caracteristicas semelhantes. O periodo de avaliacdo de 13 anos permitiu uma observacéo
das ateracbes de curto e médio prazo as quais intensificaramse ao longo dos anos

permitindo um grande leque de especul acOes sobre a &rea em estudo.

A opcdo pelo estudo dessa tipologia de empreendimento deve-se a presenca efetiva dessas
edificacOes na sociedade atual, a expansdo da industria de shoppings em grandes e médias

cidades e a diversidade de servicos e atividades disponibilizadas, determinando um grande
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potencial de atrair e incentivar a permanéncia do publico nos espacos fechados das lojas,
das pragas de aimentacdo, nas salas de jogos, efetivada por questbes como seguranga,

necessidade de estacionamento, praticidade na realizacdo de atividades do cotidiano.

Em Uberlandia, a localizacdo em um eixo central e area com caracteristicas peculiares
como a localizacdo central; limitagcdo por eixos viarios com funcdo estrutural na maha
viaria; a diversidade do programa que compde o empreendimento o qual, além do centro
de compras, compreende ao centro de convencgdes e hotel, foram aspectos que também

influenciaram na escolha do estudo de caso.

A &rea de implantacdo insere-se em uma zona central, e, portanto, local de atratividades e,
por suavez, de conflitos entre interesses e prioridades. Determinada sua érea de influéncia,
tracada através da contagem de linhas de tempo e distancia, fundamentada em
metodologias de avaliagdo de impactos desenvolvidas no Brasil, como de Goldner (1994),
CET (1983), DENATRAN (2000), limitou-se um raio de abrangéncia de 500m, para
realizacao de andlises, tendo em vista a complexidade da questdo em estudo e as limitacbes

do trabalho de pesquisa.

Foram determinados dois cendrios. I-antes do empreendimento e Il-gpdés o
empreendimento, através dos quais pode-se perceber caracteristicas de ocupacéo do solo, a
dindmica do espaco e, principalmente, o potencial de atrair e gerar deslocamentos, as
modificagbes do entorno promovidas por essa atratividade, as caracteristicas do transito,

controle de fluxos, caracteristicas geométricas do sistema viario entre outros aspectos.

Avaliacbes das caracteristicas de controle do transito foram realizadas, através do
programa computacional, aaSidra 2.0, para a intersegdo entre as Avenidas Jodo Naves de
Avila e Governador Rondon Pacheco, tendo em vista a importancia desse eixo viario na
malha urbana, a funcdo de ligacéo e de acesso a0 empreendimento para com os diversos
setores da cidade, a hierarquia viaria, além da determinacéo de rotas principais durante
pesquisa direta realizada com o publico do shopping.

Destacourse a questdo da atratividade e da geracdo de viagens a Pdlos Geradores de
Trafego — PGT, em especifico dos shoppings e do Center Shopping, mensurando a area

priméaria de influéncia e a porcentagem da clientela inserida na mesma; setores da cidade
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donde originam-se grande parcela das viagens, variaveis interferentes na geracdo desses

deslocamentos; ateracdes no sistema viario e no desempenho desse mesmo sistema.

Buscouse fazer uma abordagem abrangente, procurando destacar a importancia da
avaliacdo das condi¢des de transito e da previsdo de cenarios quando da avaliagdo de
empreendimentos de grande importancia, da relagdo e consonancia, determinante, entre
uso do solo e sistema viario na busca da adequacdo dos espacos para 0 automovel, pedestre

e coletivo.

Objetivourse destacar a interdependéncia entre as instancias de plangamento, a
caracteristica de multidisciplinaridade, determinante para a compreensdo das mudancas dos
espacos da cidade e para a definicdo de propostas de melhoramentos, aém da relevancia de

estudos de impacto e sua necessidade dentro da gestdo dos espacos urbanos.

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 Objetivo principal

? Conhecer a relacdo entre 0 uso do solo, a circulagcdo viaria e os sistemas de

transporte, tendo como estudo de caso o Center shopping em Uberlandia— MG.
1.3.2 Objetivos especificos

? ldentificar ateracdes no transito, do entorno, area de influéncia priméria, do Center
Shopping, em Uberlandia, entre os anos de 1990 e 2004, por meio de mapas,

plantas e diagndsticos existentes.

? Fazer um levantamento da legislagdo referente a empreendimentos geradores de

tré&fego, bem como ao uso e ocupacdo do solo em Uberlandia;

? Anadisar as medidas compensatérias exigidas para empreerdimentos causadores de
impactos, em especifico, 0 Center Shopping, considerando as metodologias de

andlise de impactos no sistema viario e de transporte.
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1.4 APRESENTACAO DO TRABALHO

O trabalho compde-se de cinco capitulos, nos quais estéo inseridos a revisao bibliografica
contendo dados histéricos, metodologias de andlise, legidacéo referente a avaliacdo de
impactos, ao transito, transporte e uso do solo urbano, a caracterizacdo do estudo de caso,

as analises, perspectivas e conclusdes. A dissertacdo esta estruturada como se segue:

? Capitulo 1. Relata a importancia do tema como pesqguisa cientifica, por meio de
uma abordagem gera do assunto estudado. Apresenta os objetivos principa e

especifico do trabalho e sua estrutura de organizacdo e apresentacao.

? Capitulo 2: Apresenta a evolucdo dos espacos de comércio e o surgimento dos
shopping centers como centro de compras, bem como sua inser¢céo no espaco da
cidade. Justificando a inser¢éo dos shoppings na classificacdo de pdlos geradores
de tréfego, conceituar-se-a estes Ultimos e suas interferéncias na configuracéo e
dindmica urbanas. Serdo descritas as metodologias de avaliacdo de impactos, em
especifico, a utilizada neste trabalho, bem como o embasamento legal para os

Estudos Prévios de impacto.

? Capitulo 3: Apresenta a caracterizacdo da area de estudo; a evolucdo do espaco em
funcBo do tempo, as propostas de crescimento através dos planos de
desenvolvimento, em especifico o de transportes; 0 uso e a ocupacdo do solo e sua
relacdo com o sistema viario; a sistemética de aprovacdo de projetos, em especial,

de grandes empreendimentos;

? Capitulo 4: Apresenta a coleta de dados referentes ao estudo de caso propriamente
dito, a descricdo e caracterizacdo de cenarios da &rea do entorno, ou melhor, area de
influéncia imediata do Center Shopping; os impactos observados, apos andlise de
cenarios, quando daimplantacdo do empreendimento, no que concerne a circulacdo
e sistemas de transportes: fatores interferentes na geragdo de viagens, desempenho

do sistema viério, qualificacdo dos impactos entre outros aspectos,

? Capitulo 5. Apresenta as consideragdes finais, as conclusdes que o estudo

possibilitou e as recomendactes para futuros trabal hos em assuntos afins.
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CAPITULO 2

POL0OS GERADORES DE TRAFEGO: NOVAS

CENTRALIDADES

2.1 ESPACOSTERCIARIOS: PERSPECTIVA HISTORICA

Pode-se determinar como elemento essencial para a existéncia e desenvolvimento da
préticacomercial - ou de espagos terciarios - o fluxo e encontro de pessoas. Desde periodos
remotos, ainda na antiguidade, o comércio tinha como caracteristica determinante, para sua

estabilizacdo, a convergéncia de pessoas para espaco que concentrava atratividades.

A principio, a atividade comercial possuia um cardter muito mais social do que econdémico
como nos dias atuais. A pratica do varejo, ocorria por meio da troca de mercadorias. O
negécio redlizava-se quando a troca satisfazia a ambos os interessados. Mas, além de
produtos e mercancias, trocavamse experiéncias, opinides, contavam-se histérias; dai o
viés socia existente nesta relacdo de comercializacdo, configurando os espacos de compras

e trocas como verdadeiro espaco publico.

Para ser considerado um “espago publico”, o espago deve, a principio, ser
acessivel a todos os moradores e visitantes, a0 mesmo tempo em que esses
cidaddos e visitantes devem ser capazes de interagir, livremente, na mesma base,
independente de sua condi¢cdo social (GASTELAARS apud VARGAS, 2001,
p.98).
Segundo Vargas (2001) nem todos os edificios considerados publicos o séo de fato, pois
ora ndo oferecem a possibilidade de ndo-compromisso ou anonimato, ora solicitam regras
de comportamento e conduta, mesmo que essas ndo estegjam explicitas. Como exemplos,

em tempos passados, os jardins publicos, e, nos dias atuais, 0s shopping centers.
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Vargas (2001), relata o percurso da atividade comercial ao longo da histéria, suas
caracteristicas espaciais, seu embasamento e fundamentacdo e os agentes envolvidos. Para
tanto, divide o estudo do desenvolvimento do comércio vargjista em trés fases que nos
fazem percorrer pelos espacos das feiras e bazares até os atuais e monumentais centros de
compra, no caso, 0s Shopping Centers: antes do século X1X, durante o século XIX e o
seculo XX.

Até o fina das Ultimas décadas do século XVII, 0s espacos de comércio apresentavam
como caracteristicas basicas no que se refere ainsercdo na cidade, o fato de ser um espaco
publico em sua esséncia e, quanto ao aspecto fisico do estabel ecimento, encontrava-se na
loja 0 elemento minimo que se destinava a comercializar mercadorias de producéo propria,
representados por barracas ou tendas. Os espacos exemplificativos deste periodo, em se
tratando do comércio vargjista, foram os bazares &rabes, a &gora grega, os mercados e

foruns romanos, as pracas medievais, as feiras e os edificios de mercado.

No bazar era possivel encontrar diferentes classes sociais convivendo no mesmo espaco 0
gual representava o coracdo da cidade islamica. As lojas eram, em relacdo ao espaco,
modulos muito pequenos e direcionavamse para as ruas, ver Figura 2.2. InUmeras lojas

dispostas alinhadas na diregdo dos principais fluxos de trafego configuravam os bazares.

Centros atacadistas eram os locais de armazenagem e descanso de caravanas, podiam
localizar-se na cidade ou fora dela. Os bazares ficavam proximos a esses centros quando os

mesmos se instalavam em area urbana.

A &gora grega tinha como fungdes o comércio e encontro, surgiu da evolucdo gradua do
comércio que se redlizava aos pés da AcrOpole no momento em que a populacéo
ultrapassava os limites das muralhas. Neste espaco antigo as pessoas encontravam-se para
discutir politica e conversar enquanto compravam. Como meio de comunicacdo e
propaganda, o proprio anuncio e “gritos’ dos comerciantes davam um aspecto bem
peculiar a esses espagos que ainda hoje podem ser observados em feiras, mercados e nos

centros das cidades.

O férum romano, outro espaco representativo do periodo, era, na verdade, constituido de

multiplos espacos e, desta forma, prestava-se a diversas funcfes. Possuia templos
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dedicados aos deuses, basilicas, mercados e edificios publicos, como mostra as figuras 2.1,
2.3 e 2.4. Nos féruns também encontravam -se moinhos para fazer farinha e tavernas onde

eram oferecidas bebida e comida

P

i

Figura2.1 — Corte esquerriético dos

estabel ecimentos comerciais de Roma
Fonte: VARGAS, 2001.

Figura 2.2 — Bazar Kanh, € Kalili, Figura 2.3 — Mercado publico no

Cairo. império romano
Fonte: VARGAS, 2001. Fonte: VARGAS, 2001.

Figura 2.4 — Forum de Lepcis, Africa
Fonte: VARGAS, 2001.
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Pode-se fazer uma analogia desses edificios com os atuais shopping centers. Estes
apresentam atividades diversificadas entre comércio, servico e lazer e, quanto a sua
distribuicdo espacial, apresentam, em geral, nas extremidades, lojas — ancoras e demais
lojas dispostas ao longo das vias de circulagdo culminando em um espago central destinado
ao lazer. Nos foruns, os espacos de destaque, como templos e basilicas, localizavam-se em

pontos estratégicos.

Na ldade Média, no periodo compreendido entre os séculos X e Xl, o local reservado a
pratica do varejo eram as pracas de mercado. Localizadas entre cruzamentos de vias, nas
margens de uma artéria de circulagdo de destague ou externa as muralhas, ocorriam, a
principio, periodicamente com a finalidade da troca de excedentes, para em seguida, se
localizarem no centro das aglomeragdes urbanas. Neste periodo ocorre 0 nascimento da
industria téxtil e uma melhor organizagdo da atividade profissonal por meio das
corporagdes de oficio. A atividade vargista separa-se funcionalmente do espaco

predominantemente comercial, acontecendo fora dos bazares.

Schouchana (1995), afirma que a transicdo para a economia de mercado valeuse de

diversos fatores para sua efetivacéo:

? O mercador itinerante que contribui para a introducéo do comércio, da moeda e do

espirito aquisitivo;

? O processo de urbanizagdo como fonte da atividade econdbmica e a sede do poder

centrado nas transacfes comerciais,

? As Cruzadas como forca de fragmentagdo da vida feuda e a insercdo de novas

idéias favoraveis a atividade de comércio;

? Estimulo que o periodo das exploracdes e do ouro possibilitou a Europa;

? Monetarizacdo dos tributos do sistema senhorial

As feiras, que tinham uma duragdo por varias semanas, representavam o encontro de
mercadores vindos de muito longe. Ciclos de feiras promoviam a continuidade do mercado

e o fluxo permanente de caravanas. Os comerciantes armavam suas tendas e barracas e
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expunham suas mercadorias. Algumas eram especializadas em determinados artigos. Havia
barracas para cambio e empréstimo de dinheiro.Vargas (2001) cita a feira de Champagne
como uma das feiras de maior importancia e que exerceu influéncia por todo o Ocidente

durante um longo periodo de tempo.

Os edificios de mercado eram espacos fechados cuja finalidade era a exposi¢édo, depdsito e
comercializagcdo de mercadorias. Desta forma, destacam se neste periodo como requisitos
para atividade comercial o forte dinamismo, diversidade de mercadorias e pessoas como

essenciais para 0 Seu SUCesso.

No século XIX, a atividade de compra foi mudando suas caracteristicas. Os espagos
destinados a essa atividade tornaramse maiores e mais sofisticados. Isto foi possivel
através das mudancas das necessidades da sociedade e evolucdo tecnoldgica. A descoberta
de materiais como o vidro e o ferro proporcionaram uma modificagdo na configuracdo dos

espacos. O que caracterizava -se como espaco publico cede lugar para caracteristicas de
espaco privado.

Este € 0 momento dos mercados cobertos, grandes magazines e, com grande destaque, as
arcadas e gaerias. A proporcdo de mercadorias apresentadas para as compras diretas
comeca a superar aguelas por encomendas, e o dia especial do mercado diminui de
importancia sendo substituido pela condi¢do de todo dia ser um dia de compra (VARGAS,
2001, p. 158). Havia uma preocupagao sanitaria em estar unificando os locais de compra,
em detrimento dos espacos abertos de mercado. As lojas voltavam —se para um espaco

central coberto com uma estrutura leve.

Ouitra tipologia onde foram aplicados os novos materiais foram os centros de exposi¢éo
voltados para a indUstria nacional. Destacam —se, entre estes centros de exposicéo, 0
Crystal Palace de Nova lorque e o Lés Halles Centrales. O primeiro introduziu os
preceitos da pré-fabricacéo: padronizacdo de pecas e montagem “in loco”, vide figuras 2.5,
26e27.
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Figu — Crystal palace, perspectiva.

Fonte: B *
www.greatbuildings.com/buildings/Crystal_Palac |
e.html

Figura 2.6 — Crystal palace, corte e
elevacao.
Fonte: Figura 2.7 — Crystal palace, montagem

W\mw.lgreatbui |dings.com/buildings/Crystal_Palac  ronte: www.victorianstation.com/pal ace.html
e.htm

As arcadas, outra modalidade de espacos de comércio do periodo, surgiram como um
empreendimento imobiliario propiciado pelo contexto sdcio-econdmico de Paris no fim do
seculo XVIII. A autora cita varios atores que tornaram possivel o surgimento deste tipo de
estabelecimento entre eles a disponibilidade pés-revolucionaria de parcelas de terreno,
atuacdo do capital imobiliario associado ao Estado, a inser¢do na sociedade de uma nova
burguesia voltada para o comércio apresentando novas necessidades, aém dos avancos

tecnol 6gicos.

Deslizar de uma loja a outra, parar para um café ou ler um jornal nos varios
espacos literérios para isso destinados. As passagens eram 0s Unicos lugares
realmente iluminados durante a noite, e suas lampadas a gas refletiamse no
infinito dos espelhos das lojas. essas galerias ofereciam o espetaculo perpétuo
(VARGAS, 2001, p.178).

As cidades medievais ndo proporcionavam ao pedestre o conforto necessario ao ato das
compras, OuU Sgja, ruas estreitas com pavimentagdo irregular, sem calgadas e sem sistema de

coleta de esgotos. As arcadas surgiram como aproveitamento do interior das quadras,
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possibilitando a construcdo de |ojas e apartamentos, com uma cobertura gue proporcionava
iluminacdo zenital, em terrenos mais baratos. A partir de 1880, apds uma fase de expansdo
e consolidacao, as arcadas entram em um periodo de declinio cedendo lugar para inovactes
na configuracdo espacia e nas formas de comércio representados pel os grandes magazines

e lojas de departamento na Franca e EUA, respectivamente.

Os planos de Haussman, com suas grandes avenidas, deram inicio a um dos principios do
urbanismo moderno: a separacdo funcional. As atividades, antes centralizadas, dispersam
se pela cidade. A homogeneizacdo de funcdes contrapde-se a heterogeneidade da cidade

antiga. Assim, as passagens e galerias perdem seu esplendor.

No século XIX, a migracdo da populagdo do campo para a cidade com o intuito de
trabalhar na industria cria um mercado necessario ao desenvolvimento do vargjo. Esse
mercado exigia uma producdo rapida e barata e, portanto, mais mecanizada. Estradas de
ferro e a insercéo do transporte urbano permitiram uma melhor distribuicdo dessas
mercadorias.

As lojas eram luxuosamente decoradas; a decoracdo se sobrepunha ao todo. Destaque
havia para as pecas do vestudrio, mobiliario e produtos voltados para proporcionar
conforto aos usuarios. Estes setores apresentavam um aescimento exacerbado, inclusive

nas exportacoes.

O primeiro grande magazine que se tem referéncia, conforme Vargas (2001), foi 0 Bom
Marché, criado em 1852 por Aristides Boucicaut o qual adotou varios principios de
COMErcio que se consagraram como itens imprescindiveis para o desenvolvimento deste
tipo de negécio, garantindo o sucesso de seu empreendimento. Entre eles pode-se citar: a
possibilidade de troca, pregos fixos nas mercadorias e pequeno lucro no intuito de garantir

um retorno do investimento em curto prazo.

Temse assim um cem numero destas “catedrais de consumo”, a exemplo de seu protétipo
inicial, espalhando-se por diversos paises da Europa a América, nos EUA; mais amplas
especializadas ou diversificadas quanto aos servigos e comércio, umas inigualéveis e

imponentes quanto a sua arquitetura, outras sem nenhuma grande expresséo arquitetonica.
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Os arquitetos da época exploravam as possibilidades que os materiais em voga (vidro e

ferro) os permitiam.

Os grandes magazines provocaram a faléncia de inimeros peguenos negdcios. Em 1890,
em toda a Franca, esses empreendimentos foram responsaveis por 5 bilhGes de negocios

enguanto o Bom Marché, sozinho, tomava o lugar de 6.400 pequenos COMErcios.

Ja se percebia uma preocupacdo em relacdo ao plangjamento das atividades a serem
desenvolvidas. Estratégias para 0 incremento das vendas, tais como os crediarios e a
induc&o do cliente a visitagdo e as compras, de acordo com as estagcdes do ano e periodos
de maior movimento, encontravam — se em uso e até hoje sdo postas em prética como
tatica de atracdo e permanéncia dos consumidores no interior das grandes lojas e shopping

centers, além da, consequiente, compra por impul so.

Passarelas metdlicas, escadas exuberantes, vitrais, cores, luzes e reflexos compunham o
cen&rio ludibriante ao transeunte que desapercebido adentrava o grande centro. Para
ampliar as facilidades, comodidades e flexibilidade necessaria as compras haveria de surgir
o elevador e, posteriormente, a escada rolante. Com o passar do tempo essas edificacOes
passam ater um destaque pela sua grandiosidade e forma de inser¢do no espaco da cidade.
As aberturas e transparéncias voltam-se para o interior, evitando qualquer atrativo exterior,
intensificando a necessidade de permanéncia no espaco fechado. Temse entdo a evolugéo

e desenvolvimento do que seria, em um futuro ndo muito distante, os shopping centers.

O século XX foi espectador do surgimento e difusdo das cadeias de lojas. A localizacéo
central das grandes lojas ja ndo era conveniente para as cidades que se expandiam e cujos
perimetros ficavam cada vez mais extensos favorecidos pelas facilidades de transporte e
atratividade do modo de vida urbano. A concentracdo dos servicos em um Unico espaco da
cidade onerava e ampliava os custos para o consumidor. Tinham como segmento do
mercado a classe trabalhadora, tendo em vistas as conveniéncias de precos e produtos
solicitados por esta classe; diferentemente das |ojas de departamento que visavam atender a

classe média em ascensao.

Uma das técnicas deste periodo e que faz parte dos principios do super e hipermercados, é

0 sSstema de auto-servico. As mercadorias ficam expostas em prateleiras a fim de que o
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consumidor tenha liberdade para escolher os produtos de seu interesse. Exclui-se o

atendimento personalizado.

Vargas (2001) afirma que os shopping centers que correspondem a centros de compras
plangjados, conforme inicialmente concebidos, ndo resultaram de inovagdes do proprio
sistema vargjista. A autora remonta a origem destes espacos aos estudos de Ebenezer —
Howard, arquiteto e urbanista que, com suas idéias a respeito da cidade — jardim, pds em

guestdo a discussdo do planejamento territorial.

A principio esses centros de compras conservaram as mesmas caracteristicas das
ruas de compras tradicionais com lojas de anmbos os lados das ruas, dando acesso
ao tréfego motorizado. Num segundo momento, comecou a aparecer una
preocupacdo sensivel com a separagdo pedestre —veiculo, que numa terceira
etapa acabou por priorizar o caminhar. E preciso ressaltar que os centros de
compras dessas cidades novas destinavamse a dastecer apenas os nucleos
urbanos para os quais tinham sido criados (VARGAS, 2001).

Os shoppings, em geral, surgiram a partir de uma loja ancora, com freqtiéncia, um hiper ou

supermercado, para, em seguida, ser instalado propriamente.

Segundo Schouchana (1995), a primeira construcdo que se assemelhava aos atuais
shopping centers data do ano de 1907, em Baltimore, nos EUA. Diversos lojistas reuniram:
se em um mesmo prédio, disponibilizando vagas para estacionamento dos veiculos, sendo

administrados pelo proprio empreendedor.

Em 1920, J.C. Nichols constr6i um centro de comércio na cidade de Kansas, EUA. O
estabel ecimento agrupava caracteristicas proximas de um shopping center. Em 1931, Hugh
Parther implanta em Dallas, EUA, o modelo dos atuais centros de compras, téo

“popularizados’, denominados shopping centers.

Os primeiros shoppings agrupavam lojas cujas vitrines direcionavamse para a rua,
possuindo um espago reservado para estacionamento. Pode-se confirmar a existéncia
destes empreendimentos, ou melhor, semelhantes a eles, antes mesmo do século XX.
Entretanto as suas caracteristicas de organizacéo espacial, a sua configuracéo de forma,
insercdo na paisagem, conhecidas nos dias atuais somente foram observadas apés a 22
Guerra Mundial.
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Direcionadas as lojas para um espago central, entra em destaque o ‘mall”. Em 1950, o
Northgate, na &rea suburbana de Seatlle, € o primeiro shopping com mall aberto, com a
insercdo das lojas ancoras e a locacdo das lojas com base no percentual das vendas. Em
1956, em Edina, Minesotta, nos EUA, o shopping Southdale Center, passa a ser uma
construcéo fechada, devido ao periodo de inverno rigoroso, tornando-se este modelo o

mais usual entre a grande maioria destes empreendimentos.

Schouchama (1995) afirma que nos anos 60 o crescimento dos shopping centers atinge
taxas anuais equivalentes a 12,7% , disseminando-se pela Franca, Holanda, Bégica,
Escandinavia, Espanha, proliferando-se de forma inigualavel pelos EUA, até que sua cépia
chega ao Brasil. Em 1970 os Estados Unidos contava com 12.170 shoppings centers (SC),
partindo para a diversificacdo do uso, inserindo a0 seu programa de necessidades os
edificios de comércio e servicos, as areas de lazer e aimentacdo. Novas modalidades, com
menores areas, formatos e, algumas, mais especializadas, foram criadas. Entre elas os

outlets, off-prices e festival centers.

No Brasil, esses empreendimentos tiveram expressao a partir do século XX, influenciados
pelos modelos europeus e, posteriormente, pelos nodelos norte-americanos. O primeiro
shopping center surgiu em 1966, em S&0 Paulo. Enquanto nos Estados Unidos, em 1999,
existiam cerca de 44.000 shoppings centers, no Brasil e na Espanha, em 2.000, havia 160 e
398, respectivamente (GOLDNER; PORTUGAL, 2003, p.145). Nascimento (2004) afirma
gue o primeiro shopping brasileiro foi o Iguatemi, em S&o Paulo e que a cidade ndo estava
preparada para a nova organizagao espacial que o modelo impunha: 1ojas voltadas para um

espaco fechado e ndo paraarua

Segundo Pintaudi (1989) em 1975 e 1976 foram inaugurados os shoppings Matarazzo e
Ibirapuera em S&o Paulo e, em 1981, o Eldorado, ambos voltados ao atendimento de uma

classe privilegiada e detentora de uma alta renda.

Conforme Nascimento (2004) a distribuicdo destes empreendimentos no espaco urbano é
funcdo da distribuicdo de renda, ou sgja, areas mais nobres e cujo valor / m? é mais
elevado, apresentam um maior nimero de shoppings. Este conceito reflete-se, inclusive,

nos Estados brasileiros, pois, na regido sudeste, onde também ha uma maior concentragcéo
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de renda, encontra-se, de acordo com estatisticas da ABRASCE -Associacdo Brasileira de

shoppings centers, um maior nimero de shoppings.

A Figura 2.8 apresenta como exemplo a cidade de Fortaleza — CE, onde se pode perceber
uma concentracdo de empreendimentos do tipo shopping em um mesmo bairro ou em
bairros proximos como Aldeota, Mereles, Bairro do Cocd, caracterizados como éreas

nobres da cidade, causando, sobreposicdo de areas de influéncia.

2pds DB FORTO
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Figura 2.8 — Concentracéo de shoppings centers em areas nobres, Fortaleza-CE ,

2002.
Fonte: ARY, 2002, p. 66. Adaptado pela autora

Nascimento (2004) apresenta, na Tabela 2.1, uma sintese da evolucao dos tipos de espacos
tercidrios voltados para o0 vargo, seus formatos, origem e conceitos implicitos na

elaboracdo dos mesmos culminando com os principais centros de compra da atualidade.
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Tabela 2.1 — Sintese dos espacos comerciais — Antiguidade até os dias atuais.

Formato O Conceito Exemplos
Espaco e tempo
Século VI a.C
até os dias Parte essencial davidaislamica, espago Grande bazar coberto—
Bazar ~ atuais. publico por exceléncia, lojas estreitas e Kalapi Carsi, Istambul
Arabe — Oriente enfileiradas, espacos abertos e fechados. ' '
médio
Agora Sec V aC. FuncBes comerciais de encontro publico, Agorade Pr_i ene, agorade
Grécia- Atenas praca do mercado, espaco fechado. Mileto.
F6rum ] Sec I Funces multiplasco,m espagqs_diversificados Forum de Trajano
Itdlia- Roma (Templo, forum, basilica).
Mercados Atgtﬁ;g' as Antes forados agl c;rgerados urbanos, espago Mercado pablico
. erto.
Itdlia- Roma
Atéosdias Espacos vazios entre edificios e no Pl S (e
Pragas atuais cruzamento de vias; abrigavam atividades de Pi azza\égggnori a-
Itdia comércio, politicas e religiosas.
Verona
1250 até os dias
. atuais Encontro de mercadores vindos de areas .
Al Franca, distantes, algumas especializadas. FElme CE g
Champagne.
1811-1816
Mercados Paris—Franca Espaco coberto, monumentalidade, locais o Wi =5 qua n,
. — 1813-1816 pablicos, AI_exandt_er Paris's
1824-1836 Granite, Quincy Market
Boston - EUA
1867- Milao Espaco publico durante o diae privado a Erﬁjﬂiﬁg'&g{ga
Galerias 1870-Berlim | noite, passagens cobertas, monumentali (_jade, M azzini G, Jeria du
1880- Bruxelas uso do vidro e do ferro como tecnologias. '
parlement.
Espago torna-se estratégia de venda, destaque
Grandes 1880 ao aspecto decorativo, variedade de produtos L oia Bom Marché
magazines Franca— Paris expostos a venda com pregos, técnicas de !
venda a prazo.
- 1880 Grande loja com a grande quantidade de ]
d elp; ;)rjtzsmd;t o NovaYork - produtps exposto:s é}venda, I mpgrt_énci adada Blo o'\r/ln?% dsae?slgggi87z_
EUA as caracteristicas arquitetonicas.
pers | Frnva-issy | T ety prdice pasestioss
. EUA, Brasil e X . L ' Supermarché, Carrefour.
hipermercado - sistemade auto-serv~| co, pavi I ilo_% fechados
sem expressdo arquitetdnica.
Centros Europa, EUA, Cara\cteristicas semel hantias as ruas destinadas| Conjunto Nacional — SP,
B e Aeling as compras, segregacéo funcional das Superqugd_rasem
atividades. Brasilia
1960 Planejamento dos espacos de compra,
Shopping EUA edifusdo | importancia daloja ancora e composic¢éo do
center em outros layout de acordo com cada comércio e/ou
paises SErvico.

Fonte: NASCIMENTO, I.S., 2004, p. 54.

A ABRASCE - Associagcdo Brasileira de Shoppings Centers (2004), apresenta uma
classificacéo dos shoppings em funcdo do tipo de produto ou servico ofertado e area de

influéncia. Desta forma, podem ser encontrados:
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?

Shopping regioral - Fornece mercadorias em geral (uma boa porcentagem de
vestuario) e servicos completos e variados. Suas atraces principais sdo ancoras
tradicionais, lojas de departamento de desconto ou hipermercados. Um shopping

regional tipico € geralmente fechado, com as |ojas voltadas para um mall interno.

Shopping comunité&rio - Oferece um sortimento amplo de vestuario e outras
mercadorias. Entre as ancoras mais comuns estdo os supermercados e lojas de
departamentos com descontos. Entre os lojistas do shopping comunitario, algumas
vezes encontram-se vargjistas de " off-price” vendendo itens como roupas, objetos e

moveis para casa, brinquedos, artigos eletrdnicos ou para esporte.

Shopping de vizinhanga - E projetado para fornecer conveniéncia na compra das
necessidades do dia-a-dia dos consumidores. Tem como ancora um supermercado.

A ancoratem o apoio de lojas oferecendo outros artigos de conveniéncia.

Shopping especiadizado -Voltado para um mix especifico de lojas de um
determinado grupo de atividades, tais como moda, decoracdo, nautica, esportes ou

automoveis.

Outlet center - Consiste em sua maior parte de lojas de fabricantes vendendo suas

proprias marcas com desconto, além de vargjistas de " off-price".

Festival Center -Esta quase sempre localizado em éreas turisticas e € basicamente
voltado para atividades de lazer, com restaurantes, fast-food, cinemas e outras

diversdes.

A Tabela 2.2 apresenta 0 numero de shoppings filiados & ABRASCE de acordo com a

classificagéo supracitada.

Tabela 2.2 — Shoppings filiados 8 ABRASCE por tipo de classificagdo-2004

Classificagdo NUmero de shoppings centers
Regional 97
Comunitério 44
Vizinhanca 12
Especializado 8
Festival Center 4
Total 165

Fonte: ABRA SCE, 2004.
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A ABRASCE apud Goldner e Portugal (2003) define shopping center como centro
comercia plangjado cuja administragdo deve ser Unica e centralizada, devendo ter como

COmMposi¢ao e regras de funcionamento:

? Lojas destinadas a exploracéo de ramos diferenciados do comércio e prestacdo de

Servigos e que, em sua maior parte, sejam objeto de locagéo;

? Os locatarios devem estar sujeitos a normas contratuais padronizadas com fins a
manutencdo do equilibrio da oferta e funcionalidade, assegurando a conveniéncia

integrada;

? Varie o preco da locagdo em funcdo do volume de vendas, ou melhor, do

faturamento dos locatéarios;

? Oferta aos usuarios de estacionamento em quantidade suficiente em relacéo a

demanda solicitada.
De acordo com o ICSC — International Council of Shopping Centers,

..shopping é um grupo de estabelecimentos comerciais unificados
arquitetonicamente e construidos em terreno previamente plangjado e
desenvolvido. O shopping devera ser administrado como uma unidade
operacional, sendo o tamanho e o tipo de lojas existentes relacionados
diretamente com a area de influéncia comercial a que essa unidade serve (ICSC
apud GOLDNER; PORTUGAL, 2003, p.132).

Schouchama (1995) cita os principais formatos de shoppings centers:
? Em forma linear (Strip center) — normamente um shopping de vizinhanca,

composto por uma faixa de lojas, um corredor de servigos e estacionamento

localizado em frente.

? Emformade“L” - Usado em projetos de pequeno e médio porte, podendo ser um
shopping de vizinhanca ou de comunidade. As lojas arcoras ficam localizadas nas

extremidades;

? Emformade“U” - Usado com frequiéncia em shopping de comunidade;
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? Em forma de cacho (cluster) — Formato de shoppings de grande porte, como os
regionais, onde as lojas posicionamse de forma retangular e 0 estacionamento

distribui-se ao seu redor.

Schouchama (1995) faz a descricdo de alguns termos que s&o comumente utilizados na

industria de shoppings centers e que dizem respeito aos espacos que 0s compdem.

Area bruta locavel (ABL)- consiste na area bruta de lojas, incluindo-se além das éreas de
vendas, as areas de depdsito, escritdrios, sanitarios e outros espagos dentro ou fora das

lojas, contanto que segja objeto de locagéo.

Tenant — mix —Representa a configuracdo fisica e a distribuicdo das areas unitérias
destinadas a locacdo, definindo-se para cada uma delas, o ramo da atividade, tamanho,
dimensdes, localizagdo, de acordo com a conveniéncia de proximidade, permitindo um

melhor fluxo dos consumidores, induzindo-os a comprar.

Lojadncora — Em geral, € a loja que tem o poder de atrair o maior nimero de
consumidores para 0 shopping. Para tanto, a loja deve ter um nome bastante forte no

mercado, para atrair consumidores além da area de influéncia do shopping;

Loja satélite — Loja de variedades que visam complementar as maiores e alcangar o ponto
de satisfacdo do consumidor. Os setores que fazem parte deste grupo de lojas sdo o de

vestuério, calgados, servicos, alimentagdo, artigos para o lar, entre outros.

Locacdo percentual — Refere-se ao valor da locagdo em fungdo do faturamento do

locatério, associando —se 0 interesse do empreendedor com o do logjista.

Mall - Alameda do shopping destinada a circulagdo dos consumidores podendo ser coberta
ou descoberta

A Tabela 2.3 mostra a evolugdo do numero ce shoppings centers e de sua &rea bruta
locavel, em valores cumulativos, no periodo compreendido entre os anos de 1996 e 2000.
Percebe-se que houve um crescimento, quanto ao nimero de empreendimentos, no Brasil e
na Espanha, da ordem de 17% e 19%, respectivamente, enquanto nos EUA, o crescimento

foi de apenas 5,5%. Pode-se inferir que o ritmo de crescimento desses empreendimentos,
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nos EUA, vem decrescendo, ao passo que no Brasil e na Espanha ainda encontram-se em

expansao.

Tabela 2.3 — Evolucdo do numero de shoppings centers e da area bruta locave total, de
1996 a 2000.

. ., Periodo de tempo

Pals Vaiavel 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000
Brasil _ NUmero de S.C. acumulaQo 136 n.d. n.d. 158 160
Areabrutalocavel acunulada em milhdes de m? 2,9 3,1 3,5 3,6 3,7

EUA _ Numero de S.C. acumulado 42.043 | 42.866 | 43.583 | 44.367 | nd
Area brutalocavel acumulada em milhdes de m? 510 523 533 546 n.d.

Espanha |— NUmero de S.C. acumulado 333 n.d. n.d. n.d. 398

Areabrutalocavel acunulada em milhdes de m? n.d. n.d. n.d. n.d.

Fonte: GRANDO; PORTUGAL, 2003, p.146.

* n.d. - ndo definido.

A ABRASCE, fundada em setembro de 1976, tem por objetivo dar suporte as atividades
que se relacionam com o desenvolvimento da industria de shoppings no pais. Aos
associados € fornecido o0 “selo ABRASCE” no intuito de fazer distincdo entre shoppings e
outro empreendimento comercial. Atualmente, a industria de shoppings centers, ndo
necessariamente afiliados a associacdo, conta com 258, estando 237 em operagao e 21 em
construcdo. A Tabela 2.4 mostra os nimeros da indUstria de shopping quanto a seus dados
geraiseaFigura 2.9 o crescimento do nimero de shoppings no Brasil ao longo dos anos de
1966 e 2004.

Tabela 2.4 — Dados globais da Industria de shoppings centers, 2004

Grandesitens do setor Total daindustria de shoppings no Brasil
Numero de shoppings 258
Operacéo 237
Construcéo 21
AreaBrutalocével (m? 6.241.818
Areados terrenos (m?) 15.101.875
Area construida (m?) 14.148.748
V agas para carros 433.779
Lojas satélite 40.365
Lojas ancora 895
Cinemas 1.107
Empregos gerados (mil pessoas/ més) 480.139
Faturamento (R$ bilhdes) em 2003 36,6
Faturamento de vendas em relacdo ao varejo 1%
nacional (excluido o setor automotivo)

Fonte: ABRASCE, 2005.
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EVOLUCED DO N° DE SHOPPINGS

1966 1971 1976 1981 1986 1991 1886 2001 2002 2003 2004

Figura2.9 — Evolucéo do nimero de shoppings filiados 8 ABRASCE, no Brasil
entre 1996 e 2004.
Fonte: ABRASCE, 2005.

A andlise da evolugdo destes centros de compras e dos elementos que 0 compdem, antes
em funcéo da variedade de produtos, do prazer da conversa, da multiplicidade de cores, em
outro momento, suprindo a necessidade de uma classe social, 0s anseios pelos modismos, a
evolucdo do comércio, a especulacdo imobilidria, ou, como nos dias atuais, a questdo da
seguranca, o lazer privado, o padréo de comportamento imposto por uma sociedade,

confirma a hipétese de que estes centros de compras, mais especificamente, os shopping
centers sdo elementos que tem o potencial de aterar toda a dindmica de uma érea,

configurando —se como um elemento de atracdo de pessoas e, portanto, de geracdo de
deslocamentos. Estes sdo denominados Pélos geradores de tafego cuja classificagcdo e
interferéncias no meio urbano sera discutido a seguir. As figuras 2.10, 2.11 e 2.12, abaixo,
mostram exempl os de shoppings existentes no Brasil.
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I3

Figura 2.10 — Conjunto Nacional,
Brasilia, DF
Fonte: ABRASCE, 2004.

- ¥ i ]
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Figura2.11 — Morumbi Shopping, Sd0 Figura 2.12 — Parkshopping, Brasilia,
Paulo DF
Fonte: ABRASCE, 2004. Fonte: ABRASCE, 2004.

2.2 POLOS GERADORES DE TRAFEGO: INTERFERENCIAS NA
ESTRUTURA URBANA

De acordo com Goldner (2003), a histéria da humanidade € marcada por imponentes e
grandiosas edificagbes cuja ssimbologia implicita nesta monumentalidade esta relacionada
com motivos diversos; ora como ostentagcdo do poder, carater religioso ou protecdo tais

como, as muralhas, castelos, templos, entre outras tipol ogias arquiteténicas.

Ao longo dos séculos, 0 avango tecnoldgico permitiu construgdes de porte cada vez
maiores e 0 alcance de feitos antes inimaginaveis. Tem —se véarios exemplos, entre edificios
€ monumentos, gque expressam este conceito e que foram construidos no final do século
XIX, século XX até a atudidade. Entre elas a Torre Eiffel, com 320 metros de atura; a
Sears Tower em Chicago, EUA, com 527 metros de atura, a CN Tower em Toronto no
Canada com 553 metros de atura
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Goldner e Portugal (2003) relatam que ra China as fungbes de moradia, servicos, lazer,
comércio sdo reunidas em uma mesma edificacdo. No Brasil foi elaborado projeto para
construcdo do Maharishi Sdo Paulo Tower, edificio com uma altura prevista de 510 metros
e uma base de 400 metros, correspondendo a aproximadamente quatro quarteirfes,

podendo abrigar 25.000 veiculos que trafegaréo diariamente na area onde serd inserido.

Essas obras inseremse no espaco das cidades concentrando uma grande quantidade de
atividades, em &reas restritas, em relagdo a sua grandiosidade, produzindo efeitos, por
vezes indesgaveis, e, em particular, gerando necessidades de infra-estrutura viaria e do
sistema de transporte.

Empreendimentos desta natureza modificam a dindmica do espaco, 0 uso do solo
circundante e, dependendo de seu porte, podem apresentar, inclusive, influéncia em area
externa ao seu cordéo de contorno; aos seus limites urbanos. Isto os caracteriza como
potencializadores de atracdo de viagens que, por sua vez, incrementam as demandas pelo
sistema de transporte comprometendo o nivel dos servigos prestados. Desta forma,
passaram a ser denominados na literatura e, para efeito de estudos, como Polos Geradores
de Trafego — PGT.

PGTs sdo aqueles empreendimentos que, mediante a oferta de bens e/ou
servigos, geram e atraem um grande nimero de viagens e, conseqiientemente,
causam reflexos na circulagdo de tréfego do entorno, tanto em termos de
acessibilidade e fluidez do trafego, muitas vezes com repercussdes em toda uma
regido, quanto em termos da seguranca de veiculos e pedestres (GRANDO apud
GOLDNER, 2003, p.14).

Os PGTs dteram a circulacdo, padrédo de viagens e podem causar impactos na fluidez,
seguranca no transito de veiculos e pedestres, na ocupagdo de seu entorno imediato, enfim,
no ambiente como um todo.

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

A CET — Companhia de Engenharia de tréfego de S&o Paulo, também caracteriza os PGTs
como empreendimentos capazes de promover um incremento no nimero de viagens com

possibilidade de atrair e produzir viagens causando impactos relativos a seguranca de
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veiculos e pedestres e na circulacdo viaria interna e externamente a area de implantacdo

dos mesmos.

Os reflexos negativos na circulagdo e no uso do solo sdo diversos. A CET (1982), dividi-os
em dois grupos, quais sejam:

a) Reflexos na circulacdo que ocorrem quando o volume de veiculos atraidos pelo PGT
supera a capacidade das vias inseridas na area de influéncia. Sdo eles:

? Congestionamentos nas vias do entorno;

? Interferéncias no trafego de passagem 0s quais acessam seu destino por meio de
vias que, também fazem ligacéo ao PGT;

? Precéria acessibilidade ao préprio Polo gerador de tréfego.

b) Reflexos nas areas disponiveis para 0 estacionamento, causando interferéncias, quando
0 numero de vagas disponivel ndo é suficiente em relagdo a demanda existente. Podem-se

Citar como aspectos negativos:
? Estacionamentos em zonas residenciais
? Infragbes, tais como, estacionamento em locais proibidos;

? Dificuldades de carga e descarga de mercadorias e de embargque e desembarque de

passageiros, interferindo nos usos adjacentes.

¢) Quanto ao uso do solo, aCET — SP, caracteriza -0s como efeitos marginais os quais, de
acordo com as caracteristicas de ocupacdo anterior aimplantagdo do PGT, podem produzir
modificagbes a médio e longo prazo que venham a descaracterizar a atividade inicialmente
exercida.Temse como exemplo as éreas residéncias que podem ter seu uso modificado

para a predominancia de comércio € ou servicos.

Decreto Municipal n° 15.980/79 de S&o Paulo, artigo 19, paragrafo 1° faz uma

conceituacdo do quem vem a ser Polos Geradores de Tréfego.
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Consideram-se poélos geradores de tréfego as edificagdes ou instalagdes que
exercem grande atratividade sobre a populagdo, mediante a oferta de bens ou
servicos, gerando elevado nimero de viagens, com substanciais interferéncias no
trafego do entorno imediato e a necessidade de grandes espacos para
estacionamento ou carga e descarga (PREFEITURA MUNICIPAL DE SAO
PAULO apud GOLDNER e PORTUGAL, 2003, p.14).

Goldner e Portugal (2003) descrevem uma classificagdo para PGTs em funcdo do tipo e
intensidade de atividades desenvolvidas no empreendimento. Quanto ao tipo de atividade
os Pdlos geradores de tréfego 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.

Em se tratando da intensidade das atividades do empreendimento é considerada a
magnitude do impacto causado ou da provavel alteracdo a ser sofrida pelo sistema viério.

Esta classificagdo, elaborada pela CET-SP, divide os pdlos em duas categorias quais sejam:

? Micropdlos — Donde os impactos individuais podem ter pouca significancia, mas,

guando em conjunto, apresentam uma interferéncia grandiosa;

? Macropdlos - Construcdes cujo impacto € téo expressivo que deve ser passivel de

andlise e determinac&o dos possiveis impactos.

A Companhia de Engenharia de tréfego, em seu Boletim técnico 32 (CET, 1983), também
considera 0 agrupamento de polos geradores de trafego, onde os transtornos e
interferéncias na cidade séo ainda mais vultosos. O Quadro 2-1 apresenta 0s parametros
utilizados pelo municipio de S&o Paulo para a caracterizacgo de um empreendimento como
polo de geracéo de trafego ou néo.
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Quadro 2-1- Classificacado de Polos Geradores de Trafego pelo municipio de Sdo Paulo,
1983

Uso ou atividade Areatotal de Eonstrugéo Areatot_al d\e. terreno
superior & (m?) superior & (M?)
Centro de compras (shopping center) lojas 2500 n.d.
Supermercados, mercados. 2500 n.d.
Entrepostos, terminais, armazéns, depésitos. 5000 n.d.
Prestacao de servicos, escritorios. 10000 n.d.
Hotel 10000 n.d.
Motel 5000 n.d.
Hospital, maternidade. 10000 n.d.
Pronto socorro, clinica médica e dentaria, 250 .
laboratérios de andlise clinica. "
1-Escolas em geral 2500 n.d.
2-Servicos de educagdo 250 n.d.
3-Industrias, oficinas. 10000 n.d.
Restaurantes, saléo de festas. 250 n.d.
Locais de reunido, igrejas, cinemas, teatros, 300 lugares nd.
auditorios.
Estadios, ginasios, quadras de esportes, pistas de nd. 3000
esportes.
Pavilhdes parafei ras, exPos ¢Oes parques de nd. 3000
diverséo.

Garagens, estacionamento. 200 veiculos n.d.

Parque, zool égicos, hortas. n.d. 30000

Conjunto residencial 200 unidades

1Ensino bésico de 1° e 2° graus, curso preparatorio para escolas superiores, ensino técnico profissional.

2 Ensino pré— escolar, escolade arte, de danga, de musica, de lingua, academia de ginastica e esporte.

3 Casade café, chg, choperia, drinks, casa de misica, boates, restaurantes, saldo de festas, de baile, buffet.
* n.d. — N&o definido.

Fonte: CET, 1983, p. 84.

Entretanto, em legislacdo mais recente, Lel 10.334 de 13 de julho de 1987- S&o Paulo,
define pdlo gerador de tr&fego como sendo...

...a edificagdo permanente ou transitéria que, pela concentracdo de ofertas de
bens ou servicos, gere grande fluxo de produgdo, com substancial interferéncia
no trafego do entorno, necessitando de grandes espacos para estacionamento,
carga e descarga, ou movimentacdo de embarque e desembarque (SAO PAULO,
BRASIL, 1987 apud DENATRAN, 2001).
Esta mesma lei, também, determina que edificacOes ndo residenciais que necessitem de
nimero de vagas de estacionamento igual ou superior a 200 vagas, em qualgquer zona da
cidade ou 80 vagas, quando a localizacdo do empreendimento for em zona especia de

tréfego sdo classificados como PGTs, ou ainda nos casos exibidos na Tabela 2.5.
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Tabela 2.5 - Classificagéo de PGT, 1987

Atividade Areacomputével Capacidade
Habitacdo n.d. 500 veiculos
Prestacéo de servico 7500 nd.
Educacdo
Locais de reuni&o
Atividades e servicos publicos 3
de caréter especial n.d. 500 pessoas
Atividades temporarias
Prética de exercicio ou esporte 2.500

Fonte: SAO PAULO, BRASIL, 1987 apud DENATRAN, 2001, p. 68.

*n.d. — Ndo definido.

O ITE - Ingtitute of Transportation Engineers (ITE, 1987), de acordo com Goldner e
Portugal (2003) determina que a recessidade de estudos prévios de impactos no transito
deve ser exigida quando o empreendimento for, possivelmente, causador dos seguintes

fatores:

? NuUmero adiciona de viagens geradas na hora de pico supera um limite

determinado;

? NuUmero aumentado de viagens durante todo o dia ultrapassar um valor especifico;

? O empreendimento possui areas € ou unidades superiores a um limite fixado;

? A relocacéo de usos pelo empreendimento supera um determinado porte;

? A &ea possui sensibilidade aos provavels impactos, ja sofrendo problemas de

congestionamento;

? Outros critérios que estejam em conformidade com os parémetros de avaliagdo por

parte do 6rgdo publico.

Dentre os impactos e efeitos indesgaveis causados por um Polo Gerador de trafego,

podem se citar:

? Precéria mobilidade e acessibilidade pelos usuérios de transporte, sgja com destino

ao equipamento em destaque, transito de passagem ou circulacdo de pedestres;
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? Reducdo do nivel de servico e seguranca das vias de sua &rea de influéncia;

? Congestionamentos que provocam aumento do tempo de deslocamento dos
usuarios,
? Deterioracdo de condi¢cdes ambientais tais como niveis de poluicdo (sonora, visua

e do ar), aterages climéticas, aumento do nimero de acidentes, uso inadegquado da

Via, impactos na paisagem urbana.

Lane et. al. apud Goldner e Portugal (2003) apontam impactos relacionados as dimensdes
sociais, econdmicas e ambientais, aém da dimensdo espacial. Dentro do contexto dos
impactos sociais encontram-se 0 acesso as facilidades e aos servigos cujo reflexo € uma
impedancia, por sua vez, expressa pelo tempo e custo de viagem os quais afetam a
gualidade de vida e uso do solo; remocéo de parcela da populacdo envolvendo questbes
como obtencdo de érea para relocacdo dos moradores, aspectos psicolégicos e afetivos,

sendo o grau de magnitude funcéo do nimero de relocacdes e tipo de pessoas envolvidas.

Os impactos econbmicos congtituemse nos nivels de emprego e renda, atividade
econdmica, medidos por uma dternativa de transporte nas atividades econdmicas;
alteracOes de localizagdo, quantidade, e qualidade das habitaces, impactos fiscais devido a
valorizacao daterra, esta produto das intervencdes na area de transporte tais como, nimero
de linhas de coletivo que circulam pela érea e vias de acesso, interferindo em planos de

escalaregional tendo em vista conflitos entre planos em andamento, recursos e energia.

Na escala ambiental, 0os impactos podem estar associados ao ambiente construido,
paisagem e patriménio historico, ecossistemas das areas de intervencdo como aquatico e
terrestre, qualidade do ar e poluicédo sonora.

Lima Jr. apud Goldner e Portugal (2003) indica alguns pontos principais onde os sistemas

de transportes podem interferir de maneira positiva ou negativamente:

Alteragtes nos padrdes de vida e satisfac@o das necessidades humanas; aumento
dos niveis de poluicdo e contaminagdo; nudanca dos padrdes de equidade na
distribuicdo de renda e de riquezas e no acesso aos recursos naturais; influéncia
nos padrdes e metas culturais, sociais, politicos e demogréficos (LIMA JR apud
GOLDNER e PORTUGAL, 2003, p.22).

Cunha (2001) apud Goldner e Portugal (2003), separa 0s impactos em trés categorias. S&o
eles os impactos urbanos, impactos ambientais e, impactos histérico — culturais. Ao passo
gue, para Cabral (1997) e Silva et a (1995) podem se encontrar, para efeito de uma
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classificacdo, oito grupos de impactos. urbanisticos, energéticos, temporais, poluidores,

relacionados a seguranca, climaticos, econdmicos e sociais.

Goldner e Portugal (2003) relatam interferéncias apresentadas por Cano (1992). Este
afirma que diferentes tipos de uso do solo promovem diversos tipos de padres de viagem
as quais também sdo dependentes da intensidade com que as atividades se desenvolvem.
Considerando o estudo de Polos Geradores de Trafego essas alteracfes e demandas por
transportes tornamse mais notorias, sendo imprescindivel uma andlise dos impactos
gerados a0 quais sdo caracterizados pelo autor em funcéo de seus aspectos positivos ou
negativos, loca de influéncia, tempo de percepcdo do impacto e reversibilidade do mesmo.

Assim, Cano (1992) caracteriza-0s como:

? Impacto positivo ou benéfico, o que implica na valorizagéo das areas do entorno do
Pdlo;

? Impacto negativo ou adverso, determinando a descaracterizagdo da area do entorno

Com prejuizos aos moradores da érea;

? Impacto local, onde as transformacdes af etam apenas o entorno imediato ao PGT;

? Impacto regional, quando as interferéncias atingem areas fora do entorno do

projeto;

? Impacto imediato cujas alteragdes surgem logo em seguida a implantagdo do PGT;

? Impacto em longo prazo, quando € necessario um certo tempo para a consolidacdo
do PGT;

? Impacto permanente, apds a acdo executada, os efeitos manifestamse

constantemente;

? Impacto reversivel, onde, apds algum tempo de implantacdo do PGT, o entorno se

gjusta as condicdes anteriores;

? Impacto irreversivel onde sdo gerados efeitos negativos que ndo se revertem.
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As conseqiiéncias descritas acentuam e promovem outros problemas relativos as atividades
desenvolvidas no meio urbano, cuja esséncia e prioridade € o usufruto dos espacos, bens e
servicos em coletividade. Em geral, essas atividades buscam instalar-se em éreas de melhor
acessibilidade, voltando-se para vias de maior capacidade que com o passar do tempo tem

seu desempenho comprometido.

Sabe-se que a precaria mobilidade esta relacionada com a impossibilidade ou dificuldade
em se deslocar de um local para outro de uma atividade para outra, tendo como causas 0s
excessivos tempos de espera nas paradas de 6nibus cujo espaco vidrio ndo esta adequado
para este tipo de veiculo, ou para sua priorizacdo. Este fato eleva os tempos de viagem o0s
guais séo agravados pelos congestionamentos devido ao nimero de veiculos particulares e

a capacidade das vias ser inferior a demanda solicitada.

Os gue possuem melhor renda optam por migrar para viagens pelo modo individual,
agravando as condi¢des de fluidez do transito e gerando um ciclo vicioso tanto para o
trafego como para 0 sistema de transporte coletivo. Gcorre 0 aumento de tarifa que se
reflete no cotidiano da maioria da populagéo. Aqueles que n&o dispdem do carro como
aternativa de deslocamento optam pelos modos ndo — motorizados, ou sgja, a pé ou

bicicleta

As cidades, em gerd, ndo estdo estruturadas para os veiculos o que se observa, com
freqgiiéncia nas principais areas urbanas, através do periodo de tempo e custo com as
viagens e, menos ainda, adaptada para o pedestre. Calgcadas mais amplas, presenca de
sinalizac&o, acessibilidade para pessoas com locomogdo comprometida, arborizagdo urbana
sdo fatores que, quando existentes, podem tornar o caminhar e a circulacdo de pedestres

mais agradavel e, principal mente, segura.

Observa-se 0 aumento dos indices de acidentes com vitimas fatais e envolvendo pedestres
cuja mobilidade € mais comprometida e mais vulnerdvel as agressdes do meio externo, e,
neste caso, ao transito de veiculos.

Extrapolando os aspectos relacionados especificamente com o transito, mas influenciados
por ele, diversos impactos podem ser verificados e comprometem a qualidade de vida na

cidade. S&o eles: deterioragdo da paisagem, poluicdo sonora, visual e do ar, que, por sua
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vez, trazem danos a salide da populacdo. Solicitacdo de aumento de infra-estruturas como
redes de &gua e esgoto, coleta de &guas pluviais, alteracdes no adensamento das &reas do
entorno, especulacdo imobilidria, entre outros. Vasconcellos (2000) apresenta, no Quadro
2-2, os efeitos ambientais, relacionados por Foster (1974), Bovy (1990) e Button(1993),

associados com o transporte.

Quadro 2-2 — Impactos ambientais do transporte.

Foster (1974) Bovy (1990) Button (1993)
Ruido
Vibragéo
e lg%?rgo a Poluicdo do ar Poluicdo do ar
jera Ruido Agua
Intrusdo visual Terra Terra
Privacidade (perda) AGIE L@
Luminosidade L%(O Ruido
Gl dage pzril o s s) Acidentes Acidentes
FEEZ! Sﬁgxggﬁsﬁi Energia Outros (destruicéo,
Acidentes Paisagem urbana congestionamento).
Percurso de pedestres
Congestionamento

Fonte: VASCONCELLOS, 2000, p.38.

As formas de uso e ocupacdo do solo também, em um periodo relativamente curto de
tempo sofrem mudancas notdrias quanto a sua funcéo, tipo de atividade e intensidades das
atividades do entorno, principalmente nas vias principais e lindeiras a0 empreendimento.
Aumento das taxas de ocupacdo; vazios urbanos passam a ser ocupados, 0 preco da terra
eleva-se, ja que alocalidade passa a ser ponto de destaque e de facilidades.

Sinay (1996), ao apresentar as etapas de elaboracdo de estudos de impactos causados pelos
sistemas de transporte, caracteriza as ateracbes no meio ambiente quanto ao seu valor,

espaco, tempo, reversibilidade e incidéncia. O Quadro 2-3 sintetiza a classificacdo de
acordo com as consideracoes da autora.
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Quadro 2-3 — Classificago de impactos ambientais segundo Sinay (1996).

Positivo Produz resultado benéfico
Valor : — : :
Negativo Produz maleficios ao meio ambiente
Loca Apenas a area de projeto é afetada
Espaco Regional Quando sentido fora do entorno do projeto
Estratégico Pardmetro em consideracdo € de interesse col etivo
Imediato Surge no instante daimplantac&o do projeto
Tempo Médio ou longo | Efeito se manifesta passado periodo de tempo de implantacéo
prazo do projeto
Reversibilidade Reversiyel Oefgito gessaapésyeali@géo dgagéo
Irreversivel Efeito ndo cessa apds a acdo realizada
Chance de Deterministico Quando existe a certeza de ocorréncia do impacto
ocorréncia Probabilistico Quando é incerta sua ocorréncia
Direto Delimita-se a suazonade influéncia
Incidéncia Indireto Através de agentes externos é estendido parafora da zona de
influéncia

Fonte: SINAY, M.C.F. de, 1996, p.08.

Assim, a questdo do transporte deve transpor medidas emergenciais e paliativas, pontuais,
considerando um caréter global, a multidisciplinaridade e interdisciplinaridade em seus
estudos. A visdo deve ampliar —se visumbrando a auto-sustentacdo dos espacos onde hoje

reside a grande parte da populacdo em escala mundial.

Os Pdlos Geradores de Trafego devem ser objeto de andlise pelos 6rgdos publicos com
vistas a garantir o controle da circulagdo dos veiculos e priorizar 0 movimento de toda a
populacdo. As alternativas e facilidades de transporte podem vir a permitir deslocamentos

com maior flexibilidade e rapidez na realizagcéo de suas viagens.

Em contraponto, a relagdo causa e efeito, ou sgja, mais transporte, melhor seguranca e
quaidade de vida, ndo é um fato concreto quando a auséncia de plangjamento, aplicacéo e

monitoramento do mesmo é um fato corrente.

A compreensdo e apreensdo pelos plangjadores, administradores articulados com a
sociedade, da interacdo entre transporte e uso do solo urbano é condi¢do necesséaria para 0
equilibrio entre estas instancias. Asfiguras 2.13, 2.14, 2.15, 2.16 e 2.17 abaixo apresentam
exemplos de Pélos Geradores de Tréfego.
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Figura 2.14 — Feira de Sdo Joaquim,
Salvador -BA Salvador -BA.
Fonte: ABRASCE, 2004. Fonte: ABRASCE, 2004.

Figura 2.15 — Shopping Center Figura 2.16 — Brasilia shopping and

|guatemi, Fortaleza, CE Towers, Brasilia, DF.
Fonte: ABRASCE, 2004. Fonte: ABRASCE, 2004.

i om b - .-""-..‘

Figura2.17 — Center shopping, Uberlandia, MG.
Fonte: ABRASCE, 2004.
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23 AREA DE INFLUENCIA DE POLOS GERADORES DE
TRAFEGO

A magnitude dos impactos € funcdo do porte, da concentracdo das atividades, das
facilidades de acesso. A expressividade desses impactos pode vir a atingir um raio de
influéncia que, com fregquéncia, extrapola suas vias circundantes, as quadras limites, os
usos vizinhos. O impacto pode se expressar em uma Vizinhancga correspondente a toda a
cidade ou suaregido central.

Para Lindau e outros (2002), os polos geradores de trafego apresentam uma &rea de
abrangéncia que, por sua vez, € constituida por uma area de influéncia e de contribuicéo,
como mostra a Figura 2.18, determinadas através de linhas isdcronas e isocotas que,
representam geograficamente, 0 ponto no espaco percorrido em limites determinados de
tempo e disténcia. As linhas permitem ter uma melhor visualizagdo da acessibilidade ao

PGT, como na Figura 2.19.

AREA DE

CONTRIBUIGAO LIMITE DA AREA DE

ABRANGENCIA

AREA DE
INFLUENCIA

LIMITE DO MUNICIPIO
DE PORTO ALEGRE

Figura 2.18 — Exemplo de delimitago de &rea de abrangéncia .
Fonte: LINDAU, DIOGENES, PINTO, 2002.



Capitulo 2 P6los Geradores de Trafego: novas centralidades 41

Goldner (2003), para o estudo de shoppings centers, define...

Isdcronas sdo 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. Isécotas sdo linhas de distancias iguais
tragcadas normalmente de 1 em 1 quilémetro, como um circulo, cujo centro é o
local onde se situa o shopping center. S&0 normalmente tracadas de 1 a 8
quilémetros, para o caso de shoppings centers (GOLDNER, PORTUGAL, 2003,
p.153).

CRISTAL ~
SHOPPING @

1
1
|
|
|
1
1
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Figura 2.19 — Exemplo de tracado de isocronas para o Cristal shopping, Porto

Alegre - RS

Fonte: CYBISet. al., 1999 apud LINDAU, DIOGENES, PINTO, 2002.
No entanto, a metodologia para a determinacdo de uma &rea de influéncia é variavel entre a
literatura disponivel. Alguns autores consideram inclusive aspectos econdmicos.
Considerando aspectos mercadolégicos, essa &ea pode ser dividida entre primaria,

secundéria e terciaria.

Os limites para cada sub-area sdo definidos em funcéo de caracteristicas como natureza e
tamanho do empreendimento, acessibilidade, densidade, aspectos socio — econdmicos da
populacéo, barreiras fisicas, limitagdes de tempo e distancia de viagens, poder de atracéo e
competicdo do shopping em estudo, disténcia do centro da cidade e dos principais polos
concorrentes. Portanto, apresenta-se muito mais complexa e mais indicada para a avaliagéo
da viabilidade econémica quando da implantacdo de empreendimentos em determinada

area.
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A &readeinfluéncia é definida como aregido geogréfica onde o poder de atragéo
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
disténcia necessaria para alcangar 0 empreendimento, ou sgja, € maximo nas
regides mais préximas, com reducdes progressivas na medida do afastamento do
centro (ARY, 2002, p. 34).

Silveira (1991) apud Ary (2002) ainda determina que a &rea de influéncia representa a
delimitacdo fisica do alcance do atendimento por um Pélo Gerador de Trafego a sua

clientela.

Conforme 0 URBAN LAND INSTITUTE (1971) apud Ary (2002) &rea de influéncia ou area
de mercado representa a &rea onde pode ser obtido o maior nimero de clientes continuos

para a manutencédo do shopping.

Moacyr (1996), afirma que a localizacdo do shopping € um fator essencia para o alcance
de seu sucesso. S&0 necessarios estudos prévios que determinem a érea de influéncia do
empreendimento, em um dado local, tendo em vista sua area priméria, secundaria e
terciaria. Para cada uma destas sub-é&reas sdo avaliados aspectos relevantes para o

planejamento do shopping:

? Densidade demogréfica e projecao do crescimento populacional;

? Renda familiar, nimero de domicilios, renda da populacéo, poder de compra e
satisfacdo por faixa de renda, média de gasto familiar, em percentual, por categoria

devargo;

? Onde é realizado o consumo, ou sgja, onde e que tipo de produto € consumido pelos
usuarios, tempo disponivel para a atividade de compra, costumes e anseios dos
consumidores, locais de preferéncia para realizacdo das compras em relacdo a cada

faixaderenda;

? Disgtancias entre outros shoppings centers e centros de compras concorrentes,

? Habitos e locais usados para o lazer e atividades culturais por faixa de renda, bem

COMO 0S equi pamentos existentes e a distancia em relagdo aos mesmos,
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? Levantamento e mapeamento do comércio local, possiveis concorrentes, e

especificagdo do género da atividade,

? Acessos disponivels e infra-estrutura viaria, energia, saneamento, meios de
transportes mais usuais;

Ainda, de acordo com o autor, as lojas ancoras, tais como grandes lojas de departamentos,
faziamse esserciais na composicdo do tenant mix, €, conseglente sucesso do
empreendimento que, por sua vez, poderia aumentar sua influéncia em relacéo as demais
areas da cidade. Entretanto, nos Ultimos anos estédo sendo substituidas ou dispostas em
plano secundario frente a lojas de menor porte ou conjunto destas, porém, com poder de

atracdo de publico. Entre elas as que constituem as pragas de alimentagdo, cinemas e jogos.

Entre as variaveis mais significativas para a definicdo da érea de influéncia de shopping
centers, Goldner (1994) destaca, em ordem decrescente de prioridade: a capacidade de

atendimento, tipo de atividade, tempo de viagem, distancia de viagem.

Goldner e Portugal (2003) afirmam gue, em geral, estudos brasileiros analisam shoppings
com caracteristicas diversas. Entre elas encontram-se algumas particularidades as quais
fazem com que os limites da érea de influéncia sgam variaveis para cada shopping:
shoppings implantados ou por implantar, central ou periférico, ou sgja, dentro ou fora da
area urbana, inseridos em cidades de médio e grande porte, de acordo com sua

especiaizacdo (comércio, servico, lazer).

Os autores ainda destacam que apesar das minucias 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 2-4 mostra
alguns critérios utilizados para o tracado da area de influéncia de acordo com os estudos
realizados no Brasil.
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Quadro 2-4— Area de influéncia de shoppings centers de acordo com estudos brasileiros

Adutores Areaprimaia | Areasecundaria | Areatercidria Variaveis utilizadas
CET-SP 60 % das viagens estendem-se auma distancia de 5 km Rt :
(1983) 80% das viagens estendem-se até 8 km do shopping center BIELIEREE 21
Grando vi Atgﬁsﬁseo/;odgszo \;Ai\trini?;é) f(?z Atrai 8,3% das Atratividade; tempo e
(1986) ag . a : viagens de 20 a 30 min distanciade viagem.
min 20 min
A N Del5a20mina
Forte polarizagdo Polarizacdo - oA
Mussi et al. | comercial numaérea| moderadaentre at;:gigi\ézlose vi Dlgtman(C::)e:: ﬁ:?i‘\)/? dc::je
(1988). | distanteaté10min | 10a15minde el o até ekl
deviagem viagem sensivelmente até se b
esvair
i 0
Silveira Atrai 33,7% das Q/Era]ezni,ge/ igzs Atrai 20,8% das Atratividade, tempo e
(1991) viagens até 10 min agzo min viagens de 20 a 30 min distanciade viagem.
Cox - . .
Atrai 45% das Atrai 40 % das Atrai 8,3% das .
consultores : g 2 Atratividade
(1984) viagens viagens viagens
Soares | De4a8km, até 10 Dleos azél "_m'dde Até24km, de20a30 | Distanciade viagem,
(1990) min de viagem. ?/iaggr?r;n € min de viagens. tempo de viagem.
*Atrai 48,3% das *\ﬁ”aénzsoaﬁod:s *Atrai 18,3% das
viagens até 10 min, a . viagens de 20 a 30 Atratividade. Tempo de
Goldner | . Atrai 55,4% d 20 min, i i distanciad
(1994) Atrai 55,4%das |, \ag oo, min, viagem e distanciade
viagens de até 10 das viagens E:Ie 10 ** Atrai 7,2% das viagem
min agens viagens de 20 a 30 min
a20 min
Areaimediata: até 5 min de viagem N
Marco Areapriméria: de 5 a 10 min de viagem Rendafaml T, segrpento
. == S . v g . populacional, comercio
(1994) Areade expansdo: fora dos limites da &rea de influéncia (mais de .
10 min de viagem) '
# 83% das viagens estendem-se até 2 km . . .
] ### 34% das viagens estendem-se até 1 km; 175 de 1 a3 km, 18 FELED CoNSLrutivo balEole
Martins e do bairro de origem do
(1996) % de3a5kme29% de5al7km. USuArio. distanciade
### 25% das viagens sdo de até 1 km; 20 % de 1 a3 km, 16 % de vi em
3a5km e34% de 5 al17 km. agem.
Legenda:

* Shopping forada area urbana
** Shopping dentro da area urbana (central)

# Shopping center com torre de escritdrios em bairro residencial nobre
## Shopping center com torre de escritdrios em terreno em centro de comércio e servigos;
## 25% das viagens sdo de até 1 km, 20% de 1 a3 km, 16% de 325 km e 34% de 5 a 17%.

Fonte: GOLDNER; PORTUGAL, 2003, p. 154.

O Quadro 2-5 apresenta um resumo dos critérios de divisdo das areas de influéncia

apresentado em Goldner (1994), encontrados nas metodol ogias estudadas pela autora.
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Quadro 2-5 — Divisdo da érea de influéncia

Areadeinfluéncia CET-SP SILVEIRA COX

(a;t\éi%prmﬁﬂ?s) 80% 37,7% 45%

é(;e:;gc ;‘1?23{31) n.d. 24,5% 40%

(2oA;e§(t)ern:: 2[13)5) n.d. 20,8% 8,3%

Foradaérea (_1e influéncia nd 7% 67%
(>30 minutos)

Fonte: GOLDNER, L.G. 1994 p.24.

* n.d. — ndo definido.

Para a caracterizacéo da area de influéncia Goldner e Portugal (2003) propdem etapas e

métodos de delimitacdo especificamente para 0 caso de shoppings centers:

? Localizagdo do shopping center : Indica-se em mapa da cidade, em escala adequada
ao tamanho da area urbana o local onde encontra -se implantado o empreendimento

ou onde ira ser implantado;

? Levantamento de informagdes gerais sobre o projeto tais como érea bruta locével,
area total construida, area do terreno, niUmero de vagas para estacionamento de
veiculos particulares, &ea de lojas ancora, entradas e saidas de pedestres e de

veiculos, areas para carga e descarga;

? Definicdo do sistema viario principa através daindicacdo no mapa dos logradouros

gue compdem as principals rotas de acesso ao shopping

? Divisdo daregido em bairros ou zonas em torno da area de implantagéo;

? Tragado de isocronas e isocotas em horério de fluxo normal e considerando a

vel ocidade maxima permitida para as vias.

? Locaizacdo espacial do principal centro de comércio da cidade e definicdo dos
principais polos geradores de trafego concorrentes tais como supermercados,

hipermercados, restaurantes, bares, entre outros.
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Vale ressaltar que os pontos atingidos pelo usuario sdo variaveis em fungdo das condicles
do trafego e das vias de acesso a area de estudo. Feito estes estudos € possivel determinar,
de maneira mais coerente, a categoria de lojas, pois serdo visualizadas, dentro da area de
influéncia, as atividades em abundancia ou ausentes, permitindo uma distribuic¢éo e escolha
estratégica do tipo de servico e comércio inserido no empreendimento. A analise permite
uma avaliacdo da viabilidade econdmica do empreendimento e, especificamente, volta-se

para empreendimentos ainda ndo implantados.

A ABRASCE, apud Moacyr (1996), em acordo com o0s associados e com base na
publicagdo do ICSC - Institute Council of Shopping Centers, definiu, como j& frisado, uma
classificagdo para os tipos de shoppings existentes em fungdo do tipo de atividade, mas,
caracterizados, também, por meio de sua area construida que contribui para a determinacéo

dainfluéncia do empreendimento. O Quadro 2-6 apresenta esta caracterizagao.

Quadro 2-6— Classificacdo dos shopping em funcéo de rea construida

Classificagdo de shopping Principal loja &ncora Area construida
Vizinhanga supermercado 3.000 a15.000 m?
Comunitério Lojas de departamento ou de 10,000 a 35.000 m2

desconto

50% do aluguel paralojas satélites

Regional do tipo vestuario 40.000 a 80.000 n2
. Sem loja &ncora .
Especializado L ojas especializadas, teméticas. 8.000 a 25.000 m
Outlet center Grandes |ojas de fébrica 5.000 a40.000 m?
L ojas de departamento ou de
Power center desconto com reduzido nimero de 8.000 a 25.000 m?
lojas satélites
L ojas que trabalham com grande
Discount center volume de produtos com pregos 8.000 a25.000 nv?
reduzidos
Festival mall Lojas dedicadas ao lazer, culturae 8.000 a 25,000 m?

restaurantes.

Fonte: ABRASCE apud MOACYR, 1996.

Adaptado pela autora.
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A quantificagdo dos impactos provenientes da insercdo de empreendimentos de grande
porte, como freqlentemente se apresentam os shopping centers, as interferéncias em sua
area de vizinhanca € condicdo imprescindivel para uma ocupacdo equilibrada do solo
urbano, eficiente atividade de plangjamento e controle do crescimento e desenvolvimento
das cidades. Nos itens a seguir serdo expostas as metodol ogias existentes para a avaliacéo
das interferéncias de PGTs, em especial as propostas brasileiras, e a legislacdo referente
aos estudos prévios de impacto ambiental e de vizinhanca existentes no Brasil. Antes uma
breve discussdo sobre a acessibilidade em transportes e o que vem a ser uma mobilidade
sustentavel.

2.4 A QUESTAO DA ACESSIBILIDADE EM TRANSPORTES

O crescimento desordenado das cidades brasileiras, seu “inchamento” e expansdo dos
limites urbanos é consequiéncia da auséncia ou aplicacdo efetiva de um plangjamento cujas
estratégias de acdo estejam voltadas para as caracteristicas da regido e para um futuro que

se desgja prognosticar.

Silva (1993), apud Lima (1998), afirma que o principal problema das cidades no Brasil
concerne a concentracéo na distribuicéo populacional e que cidades brasileiras entre 100 e
500 mil habitantes estéo propensas a apresentar grande nimero de problemas ja que nelas
se encontra a maior parcela da populacéo brasileira. Assim, € ratificada, pelo autor, a
necessidade de planejamento como medida de prevencédo frente a situagdes futuras e para o
alcance da qualidade de vida que se desgja.

Segundo o autor, a expanséo das cidades pode ocorrer em funcdo de dois processos: baixas
densidades em éreas residenciais provenientes de grandes lotes individuais, ou
descontinuidade na ocupagéo do solo urbano, onde parcelas de terra permanecem sem Uso,
priorizando-se a ocupacdo de zonas mais distantes com o fito de uma especulacéo,
valorizagdo e beneficiamento por infra-estruturas provenientes de seu contorno. No Brasil,

a expansao ocorre basicamente por meio desse Ultimo processo descrito.

Dentro deste quadro de uso do solo urbaro e expansdo da mancha urbana, diversos sdo 0s
efeitos para a cidade, principalmente, para os usuérios do espaco, quando da realizagdo de

suas fungbes. Entre eles o 6nus frente ao fornecimento de uma infra-estrutura ociosa e
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Cujos custos sao socializados. A populacdo pobre, além da expul sdo para areas da periferia,
defronta-se com dificuldades para acessar suas areas de trabalho, escola, salide e lazer os
guais sdo servicos que, com fregiéncia, encontramse oferecidos em é&reas centrais da

cidade ou com maior valor imobiliério.

O aumento da distancia, também, eleva os custos com transportes e o tempo perdido para
alcancar o local de destino; fato que se reflete na economia da cidade como um todo, pois
tempo perdido implica em menor produgdo. E neste sentido que o termo acessibilidade
insere-se nos estudos de transportes, ou sgja, indice que reflete a facilidade de acesso as

oportunidades de servicos, empregos, lazer oferecidos em determinada area da cidade.

De forma geral, pode —se definir acessibilidade como ®ndo uma medida de
esforco para se transpor uma separagcdo espacial, caracterizada pelas
oportunidades apresentadas ao individuo ou grupo de individuos para que se
possam exercer suas atividades, tornando parte do sistema de transporte (LIMA,
1998, p.11).

Além do aspecto de conexéo entre as atividades urbanas, a acessibilidade relaciona-se com
uma série de outros fatores tais como o periodo do dia, objetivos de viagem. Lima (1998)
cita que um local sera mais atrativo quanto maior for sua acessibilidade e, desta forma sera
mais valorizado, sendo um dos itens mais importantes na avaiacdo de um imével urbano
ou localidade. Ressalta que uma das maneiras de se promover o desenvolvimento urbano e
regional de uma a&ea, mesmo ndo sendo a Unica edratégia, € aumentardo sua

acessibilidade.

Percebe-se que a acessibilidade é influenciada diretamente pelo sistema de transportes e
pela distribuicdo de atividades. Sanches (1996), apud Lima (1998), afirma que para a
representacdo adequada do fendbmeno da circulacéo urbana sdo necessarios indicadores que
relacionem o uso do solo e o sistema de transportes. Neste caso, acessibilidade pode ser

util para a avaliacéo da qualidade dos sistemas de transportes em uma cidade.

Vanconcellos (1999) divide a acessibilidade em dois subconceitos ligados a escala ou
ligacdo a qual os movimentos se destinam: a macroacessibilidade e microacessibilidade.
Por macroacessibilidade entende-se a maior ou menor facilidade de acessos aos diversos
locais de destino de mercadorias e pessoas, expressos através da disponibilidade de vias e

meios de transporte, em qualquer instante desejado.
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Microacessibilidade € conceituada como a maior ou menor facilidade de acesso real direto
as construgdes, usos e demais locais de desgio de quem se desloca. O autor exemplifica
como uma boa microacessibilidade para o usuério de transporte coletivo a proximidade do
ponto de 6nibus e a disponibilidade de linhas que percorram o itinerério necessario, ao
passo que, para 0 motorista a caracteristica da acessibilidade poderia ser representada pela

existéncia de estacionamento no local de destino.

indices de acessibilidade medem a facilidade com que uma &rea, com certas atividades
atraentes, pode ser alcancada a partir de uma zona particular e através de um determinado

sistema de transporte.

A separagado entre o local de trabalho e aresidénciamais e mais se acentuou com
as facilidades de locomocé&o criadas pelos transportes urbanos. Tais facilidades,
diadas a outras causas, fizeram com que as cidades crescessem
desmensuradamente, aiando uma série de dificuldades e problemas, dentre os
quais avulta o do transito. As vias tornaram-se insuficientes pelo obsoletismo de
seus tragados, pela incompreensdo de suas fungdes e, sobretudo, pela crescente
motorizagéo da populacdo (FERRARI, 1991, p.428).
Em se tratando de P6los Geradores de Trafego, ha a necessidade de uma boa acessibilidade
para manutencdo de sua atratividade, solicitando, por vezes, ateracbes na configuracdo da
malha viaria para seu atendimento, em detrimento, da qualidade e da conveniéncia entre
usos. A interferéncia € observada nas vias de circulagdo do entorno e de ligagéo a zonas de

insercdo do empreendimento, além de acréscimos na demanda pel o sistema de transportes.

Alargamento da caixa de vias, auséncia de cruzamentos em nivel, sinalizacdo para o
controle do trafego sd0 medidas usuais na adequacdo da é&ea aos grandes
empreendimentos, mas ndo moderadoras do trafego gerado, e cujos principais beneficiados
com a infrarestrutura disponibilizada, aém do empreendedor, sdo os que dispbem de
automovel para redizar seus deslocamentos ja que as cidades brasileiras ndo estéo

desenhadas para os modos col etivos de deslocamento ou para os modos ndo —motorizados.
2.5 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Mobilidade, ao contrario do que o termo pode sugerir, ndo é sinbnimo de acessibilidade.
Segundo Lima (1998) a mobilidade refere-se a capacidade de um individuo deslocar-se e 0

uso que o individuo faz desta mesma capacidade. Ao passo que, acessibilidade relaciona-se
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com a oportunidade de participacdo em uma atividade em particular a qual é alcancada

facilmente.

A mobilidade estd associada a facilidade de mover-se no espaco tendo em vista as
interferéncias do mesmo. Relaciona-se com as alternativas disponivels para alcancar o
local de destino, a flexibilidade de percursos e de transpor os conflitos no transito e, por

consequéncia, a rapidez com gue o deslocamento é realizado.

De acordo com Vasconcellos (2000), a qualidade no uso do espaco apresenta seus reflexos
na forma de usufruto das pessoas na vida coletiva. O autor afirma que o ambiente
construido € inerentemente perigoso uma vez que encontra -se adaptado para o uso eficaz
do automovel. A cidade e sua malha urbana est4 estruturada para permitir uma maior

mobilidade no espaco e ndo adequada ao pedestre.

Inicialmente, conforme Stiel (1984), os bondes correspondiam aos principais modos de
locomocao das populagbes urbanas, sucedido pelo transporte por énibus e extinto pela
insercdo do automével e sua crescente presenca nas vias de circulagdo da cidade. Na
década de 1960, o modo de transporte individual motorizado, ou sga, o carro, foi

considerado a solugéo para os problemas de mobilidade urbana.

E certo que o automovel trouxe consigo uma liberdade de movimento e comodidade antes
desconhecida. O automovel trouxe grandes beneficios e, de certa forma, aumentou, em
certos aspectos, a qualidade de vida; entretanto também atraiu uma série de problemas que

se refletem na economia das cidades e no meio ambiente.

Desta forma, nos anos 1970, os problemas com o congestionamento no trafego e poluicdo
urbana ganharam destagque, demonstrando a errénea consideracdo quanto ao modo ideal de
transporte nas cidades. Assim, questbes ambientais associadas a crise do petréleo,

confirmam a necessidade de se migrar para as formas coletivas de deslocamento.

Affonso (2000) relata que em 1896 foram vendidos treze Duryea Motors Wagons, na
cidade de Detroit. O automovel era privilégio, a principio das classes abastadas, para, em
seguida, ser de uso da classe média. Entretanto, € com a Ford e o modelo T, que o carro

tomou conta da paisagem da cidade, exigindo a modificagdo de seus espagos; em 1908 séo
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fabricados cerca de 10 mil veiculos. Cinco anos depois, com a introducéo da linha de

montagem através do modelo TS, sdo produzidos 150 mil veicul os por ano.

Quarenta e sete anos depois 0 mundo tinha uma populagdo de 2.6 bilhdes de
pessoas e 50 milhfes de automdveis. No centenario dos automéveis a populagdo
erade 5,5 bilhdes e os carros de 500 milhdes. A frota automobilistica crescia dez
vezes nais que a populacdo e no ano do centenario, 50 milhSes de veiculos
foram fabricados atingindo vendas de 1 US$ trilhdo (AFFONSO, 2000, p. 2).

Dados da ANTP — Associacdo Nacional de Transportes Publicos (2004), o nimero de
veiculos no Brasil apresentou um crescimento inusitado nas Ultimas décadas (1950 —
1990), ultrapassando inclusive, em termos relativos o crescimento populacional. Nas éreas
urbanas, verificase um alto indice do uso do transporte coletivo e do modo a pé.
Entretanto, em éreas onde arenda média € mais alta, como nas regides sul e sudeste, 0 uso

do automovel pode atingir um percentual de 50% das viagens pelo modo motorizado.

Durante o periodo militar, vias expressas, viadutos, tuneis e grandes obras viarias
expandiramse e foram construidos em diversas cidades brasileiras, sendo reduzidos
guando da queda da ditadura e inicio do periodo democrético onde se observou a escassez
de recursos para o atendimento da infra-estrutura solicitada pelo crescimento incontrol avel
da frota de automéveis. A Tabela 2.6 apresenta as mudancas observadas no periodo

supracitado.

Tabela 2.6 — Mudanca da populacéo e de veiculos no Brasil (1950-1995)

3 Populacdo (milhdes) 3
Ano Veiculos (1) Hab/ veiculo
Total Urbana %urbana

1950 426.621 51.937 18.782 36 122
1960 987.613 70.991 31.303 44 72
1970 3.111.890 93.139 52.084 56 30
1980 10.731.695 119.099 80.436 63 11
1990 15.932.848 143.395 110.990 7 9
1995 25.336.260 152.374 120.350 79 6

Fonte: ANTP (2004)

(2) Inclui motocicleta
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No que se refere ab meio ambiente, o crescimento de veiculos e a relagdo hab/veiculo
indicados na Tabela 2.6 demonstram uma condicéo de insustentabilidade, tendo em vista
gue o indice de usuarios a pé e pelo modo coletivo, conforme afirma ANTP, é consideravel
em &eas urbanas, envolvendo, também, questbes de ordem econbmica, socia, 0
microclima urbano, as interferéncias espaciais e na paisagem. Considerando que

relacdo tenha uma tendéncia progressiva, a questdo torna-se mais preocupante.

Affonso (2000) defende aidéia de que a prioridade dada ao automével representa a efetiva
Politica Nacional dos Transportes, colocada em prética, mesmo ndo fazendo parte dos
discursos técnicos quando da abordagem da mobilidade urbana. Esta politica tem tido
énfase no pais por ter revolucionado 0 espaco urbano e a mobilidade, mesmo com seus
altos custos sociais. De outra parte, encontrase o poder econdmico da industria
automobilistica, através dos tributos angariados pelo governo, garantindo a livre expanséo
do setor.

O automével é parte do cotidiano das questdes de mobilidade estando nas
paginas do jornal, nos noticidrios de televisio e radio, nas propagandas, nas
conversas de bar, filmes e novelas onde temas como a corrupgéo e a construgdo
de estradas e das obras viérias sdo tratadas, a disputa do dinheiro publico paraa
instalagdo de montadora, as corridas e os her6is do automobilismo, os acordos
entre patrfes e empregados, os prazeres de velocidade, o0 status e 0 progresso
social ao possuir o carro do ano... essas e tantas outras expressdes sdo exemplos
da eficacia da cultura do automével no modo de vida do brasileiro (AFFONSO,
2000, p.1).

Assim, Affonso (2000) ainda informa que, para garantir a fluidez durante os deslocamentos

pelo modo individual motorizado, mais de 25 mil pessoas sdo vitimas de acidentes fatais

no momento da ocorréncia, mais de 15 mil nos hospitais ou até um més depois do ocorrido,

enquanto outros 100 mil tornamse parapl égicos por delitos causados no transito.

Dentro desta perspectiva, para alcancar-se uma mobilidade sustentével, é necesséria a
divisdo equitativa dos espacos destinados a circulacdo urbana entre os diversos modos de
transporte, considerando, proporcional mente, a demanda por cada modal e suas respectivas
flexibilidades de deslocamento. Desta forma, os modos coletivos de transporte seriam

priorizados, bem como os modos individuais.

Gunnarsson (1993) considera que o plangamento do trafego deve incluir atividades

ordenadas para levantar programas e planos com a finalidade de se obter um efetivo
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servico de transporte sobre consideracbes de ordem econdmica, socia e ambiental. O
planegjamento do trafego, visto por este angulo, esta altamente integrado com o uso do solo,

ambos em nivel regiond e nivel local, mais detalhado.

Conforme o autor, um transito seguro pode ser obtido através do plangjamento do uso do
solo, desenho e operacdo do sistema viario e do transito, respectivamente. Esta condi¢éo
pode-se ser obtida através de medidas de moderacdo do trafego e outros instrumentos que,

por sua vez, inseremse em cada uma das estratégias adotadas, abaixo sintetizadas:
? Reducdo da demanda de transportes e exposi Gao aos riscos

? Politicas urbanas e de tréfego dirigidas a promo¢do da seguranca, das questfes

ambientais e da reducéo da dependéncia do automovel;

? Organizacdo da estrutura urbana de forma a reduzir as disténcias e possibilitar
caminhada e o uso da bicicleta;

? Uso do solo integrado com as facilidades de transporte publico, bem como o

incentivo ao uso frequiente do transporte publico;

? Remocdo do trafego pesado proximo de determinadas atividades reduzindo
conflitos e disturbios entre vizinhangas.

Além dos aspectos referentes ao uso do solo existem medidas cuja aplicacdo ocorre,
tecnicamente, através de campanhas educativas, sinalizagdo, pesquisas, controle e
distribuicdo de trafego, geometria e desenho de vias, separacdo de movimentos
conflitantes entre outros aspectos.

Uma estrutura urbana, como nos relata Gunnarsson (1993), congtitui-se de extensas redes
vidrias e areas especializadas tais como residencial, de trabalho, comércio e servigos
gerando longas distancias de transporte para todos os habitantes e companhias prestadoras
de servico. Para reduzir a demanda por transporte e a dependéncia do carro € necesséario
um esforgo no intuito de promover uma variedade de atividades em cada distrito com areas

acessiveis as formas de deslocamento a pé ou bicicleta.
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Nas cidades sdo notdrios os problemas com congestionamentos e conflitos entre pedestres
e veiculos motorizados gerando diversas deseconomias. Dois niveis de acdo podem ser
utilizados como embasamento para a minimizagéo destas condicdes. as medidas sugeridas
pelo traffic calming direcionadas para aplicacdo nas redes viérias locais e 0 plangamento

do tréfego de forma a priorizar o sistema de transporte coletivo.

O traffic calming envolve medidas de moderacéo do tréfego de carros para seguranca local
e condicbes ambientais adequadas. Estas podem ser obtidas por meio da reducdo do
volume de trafego e velocidade, além da criacéo de regras que vislumbrem a protecéo do
usuario mais vulneravel, em especial, dos pedestres e usu&rios de bicicletas, os quais

dividem o mesmo espaco com o carro.

Gunnarsson (1993) divide os espacos urbanos, em especial 0s espagos Vviarios em cinco
areas (ver Figura 2.21 e Figura 2.20) determinadas em funcéo da relacdo entre pedestre e

automovel:
? Espago exclusivo de caminhada (F)

? Integracdo com espaco de caminhada (F / C) cuja velocidade permitida € de,
aproximadamente, 10 km / h.

? Espaco de calmaria (calming space — C) onde se permite apenas o trafego local,

com baixo volume e velocidade maxima de 30 km /h.

? Integragdo com o espaco de calmaria (T /C)

? Espaco exclusivo do transporte (T)

As figuras 2.20 e 2.21 ilustram a intersecéo entre estes espacos e o0 grau de prioridade, em
cada espaco, em relacdo aos pedestres e veicul os.
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Figura 2.20 — Aproximacao espacial para classificacdo daredes de tréfego
urbano: espacos de caminhada, espago de traffic calming e espaco motorizado

Fonte: GUNNARSSON, O.S. (1993, p. 36).

Espa

ca

Traffic Calming (C)

R

Cindurdes verdes Ruasde Vias
Estacorarenios  Pedestres locads aﬂ.aph.d.n

Espaco de
caminhada
Ciclovi

Figura 2.21 — Espaco Traffic Calming.
Fonte: GUNNARSSON, O.S. (1993, p. 35).

para

trinst

de

veiculos

Vias
XD TRSSIE
Aripriai
Vias
PrINCIp ads,



Capitulo 2 P6los Geradores de Trafego: novas centralidades 56

Novos centros devem surgir no espaco urbano incentivando a formagéo de centralidades de
bairros cujo deslocamento possa ser realizado com facilidade, sgja a pé, bicicleta ou
coletivo, considerando um raio de abrangéncia que permitam aos principais usuarios do

espaco circularem com seguranca, de acordo com suas possi bilidades de locomocéo.

Ao invés de criar-se ou reestruturar-se vias urbanas como solugdo, ou melhor, paliativo
para os problemas de deslocamento, as estratégias para a sustentacdo e a convivéncia
harménica entre habitantes da cidade, tecnologia, espaco construido, transito, entre outros,
devem estar dirigidas para a restricdo de acesso ao automovel, politicas de controle e
incentivo a opc¢do pelo modo coletivo ou ao transporte compartilhado, obras com fins a

melhoria de uma acessibilidade intrabairros, priorizacdo do transporte coletivo.

2.6 METODOLOGIAS DE AVALIACAO DE IMPACTOS GERADOS
POR PGT

Existem diversas metodologias destinadas a avaliacdo de impactos de PAlos Geradores de
Tréfego no sistema viério e de transportes. Entre elas encontramse as metodol ogias norte -
americanas, espanhola e brasileiras. Goldner e Portugal (2003) destacam que as
metodologias norte-americanas sdo direcionadas, genericamente, para qualquer novo
desenvolvimento local, a0 passo que a espanhola e a brasileira enfatizam os shopping

centers.

? Metodologias norte - americanas foram desenvolvidas pelo Departamento de
transporte dos Estados Unidos, em 1985, e pelo ITE - Institute of Transportation

Engineersem 1991.

? A metodologia espanhola € extraida de uma publicacdo de Calvet e Borrul (1995) e

de consultores do pais.

? As metodologias brasileiras foram desenvolvidas por Cox consultores em 1984,
Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo em 1983, de Goldner (1994),
Cybis et a. (1999) e Menezes (2000), aém dos procedimentos propostos, pelo
Departamento Nacional de Trénsito, para o tratamento de Pdlos Geradores de
Trafego (2001).
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Goldner e Portugal (2003) fazem uma descricao das diversas metodol ogias de avaliagdo de
impactos, tanto estrangeiras quanto nacionais, ressatando seus diferenciais,
principalmente, no que se refere aos aspectos a serem considerados para a reaidade
brasileirae do seu sistema viério e de transportes. A Companhia de Engenharia de Tréfego,
também tem seus estudos datados do final da década de 1970, e prop0e etapas de analise e
escalas de andlise, baseadas em observacBes de pesquisas realizadas na cidade de Séo
Paulo.

Todas as metodologias propostas fundamentam —se, como formas de quantificacdo dos
impactos, no método de plangjamento em quatro etapas (geracdo de viagens, distribuicao,
divisdo modal e alocacdo do tréfego), além de técnicas, para medida de capacidade e niveis

de servico empregados na engenharia de tréfego.

Neste trabalho dar-se —4 destaque a fase de geracdo de viagens, principal aspecto que
caracteriza a problemética dos Polos Geradores de Trafego, ja que a partir da geracdo e
atracdo de deslocamentos, ndo estando as facilidades de transporte adequadas a esta

demanda, € que surgirdo os problemas verificados no tré&fego de grandes e médias cidades.

Os sub-itens, a seguir, tratardo, em sintese das metodologias existentes, algumas de suas
peculiaridades, em particular, das metodologias desenvolvidas no Brasil e, portanto,
adequadas a redidade do pais. Em especifico, serd descrita a metodologia aplicada nos

diagnosticos e analises realizadas no presente trabal ho.
2.6.1 Metodologiasinternacionais

A diferenciagdo bésica entre as metodologias internacionais consiste em que, nas
metodologias norte-americanas, observa-se uma proposta de andlise voltada para todo e
gualquer empreendimento, ou sgja, escolas, supermercados, estadios, shoppings, clubes,
entre outros. Os procedimentos de andlise desenvolvidos na Espanha direcionamse de
forma mais especifica, propondo estudos para Polos Geradores como shoppings e
supermercados. Desta forma, algumas peculiaridades que sdo inerentes a este tipo de

empreendimento sdo destacadas.
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2.6.1.1 Metodologia Norte-Americana do departamento de Transportes (1985).

Goldner e Portugal (2003) descrevendo a metodologia em questdo, afirmam que, em
sintese, a proposta do departamento de transportes dos EUA, desenvolve-se em sete fases

principais:

I. Estudo do projeto do PGT, baseado na discusséo e concordancia com 6rgaos locais,

[1. Estimativafutura do tréfego sem o empreendimento;

[1l. Analise do trafego gerado com a presenca do pdlo;

V. Estabelece o trafego total, ou sgja, com e sem o empreendi mento;

V. Andlise das aternativas de acesso rel acionando-as com melhoramentos;

V1. Negociagdo com 0rgédos locais e plangjadores;

VIl. Implementagdo de melhoramentos.

Conforme os autores, na metodologia norte-americana, 0s métodos usados para a previsao
da demanda, em geral, estéo ligados a procedimentos para atividades comerciais e de
vendas.

Aqui h&d uma condicdo sine qua non para a legitimacdo destes empreendimentos e do
desenvolvimento das cidades, ou segja, a discussdo com representantes locais,

administradores e gestores do processo de plangamento urbano.
2.6.1.2 Metodologia I TE — I nstitute of Transportation Engineers (1991)
O método do ITE, assm como na metodologia norte-americana, foi desenvolvido para

andlise de PGTs de forma geral, destacando dois aspectos principais relativos aos impactos
no tréfego:

I. Previsdo do trafego ndo local, ou segja, tréfego de passagem que atravessa a &rea de

estudo e n&o tem origem ou destino na mesma;
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I1. Previsdo do trafego gerado pelo proprio PGT; neste caso, trafego local.

O tréfego ndo local refere-se ao de passagem,; atravessa a area de estudo, mas néo a possuli
como locais de origem ou destino. O estudo desta categoria de trafego, de acordo com o
ITE, pode ser feito de trés maneiras. A primeira, apropriada para &reas de moderado
crescimento, e para horizonte de avaliacéo de dez anos ou menos, dispondo-se de boas
informagdes locais. O método consiste em determinar 0 horario de pico a ser gerado pelo

empreendimento e antecipé- 1o a condicao presente.

Uma segunda forma de se realizar 0 estudo seria estimar os volumes de tréfego para
grandes empreendimentos através de volumes derivados de estudos e pesquisas dos
plangjamentos de transporte. Um terceiro caminho, para o estudo desta parcela de trafego,
compreende a0 uso de taxas de crescimento. Para tanto, o empreendimento deveria
mostrar-se de pegueno porte, sendo necess&io que as taxas de crescimento se

apresentassem estavels.

2.6.1.3 Metodologia espanhola

Conforme Goldner e Portugal (2003), destacamse as préticas adotadas na Catalunha,
particularmente em Barcelona, tendo como base a publicacéo de Calvet y Borrull, de 1995
e de alguns consultores (1986-1996). Em sintese, a metodologia divide-se nas seguintes

etapas:
I. Andlise da situacdo atual;
I. Previsdo da geracéo de viagens;
I11.  Demanda de veiculos e dimensionamento do estacionamento;
V. Distribuicéo das viagens;
V. Andise de fluxos atuais, taxas de crescimento, pontos criticos,

V1. Proposi¢des de acessos e saidas, controle e sinalizagdo do trafego, estacionamento,

intervencdes viarias e relativas ao atendimento através de transporte publico.
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O diferencia em relacdo as metodologias arteriores consiste na inclusdo, no que tange a
andlise dos impactos, das viagens realizadas por automoveis, por transporte coletivo e a pé.
Acredita-se que a desconsideracdo por parte das metodologias norte—americanas do modo
coletivo de transporte deve-se a0 uso predominante do automével no pais, como modal de

deslocamento.

A metodologia encontra-se estruturada nas quatro etapas tradicionais do plangiamento de
transporte, quais sejam: geracdo de viagens, escolha modal, distribuicdo e alocagdo de
tréfego. Verificase uma preocupacdo com as areas internas do empreendimento, ou

melhor, ao armazenamento de caminhdes, taxis, circulacdo interna de veicul os e pessoas.

Considera como os dias de maior movimento a sexta-feira e o sdbado. Entretanto, destaca
horarios e pico diferentes dos observados no Brasil. A diferenciagdo ocorre devido a
diversidade de costumes e periodos determinados para a realizac8o das atividades nos

pai ses citados.
2.6.2 Metodologias bragleiras.

2.6.2.1 Metodologia CET — Companhia de Engenharia de Trafego, SP (1983).

A Companhia de Engenharia de trafego, CET (1983), em seu boletim técnico 32, propde
andlise dos impactos em trés niveis relacionados com o Pélo Gerador e seus impactos. Os
primeiros estudos que expressaram a preocupacao com 0s possivel s impactos causados por

empreendimentos de grande porte datam de 1979.

A companhia faz uma avaliagdo das interferéncias, falhas e possiveis contribuicbes da
legislacéo de uso e ocupacdo do solo, partindo do principio de que é a partir do controle
das atividades e sua relagdo com a hierarquia das vias, com propostas de planos para o
sistema viério e desenvolvimento urbano, com a capacidade das vias de absorver o volume
e adequar-se aos diversos fluxos exigidos pela intervencdo futura e com caracteristicas da
zona, pode-se restringir a inser¢do de um empreendimento em zona inapropriada para o

fim a que o mesmo se destina.
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Destaca-se uma preocupacdo com o dimensionamento do estacionamento e éreas internas
de circulagdo, semelhante a metodologia espanhola, visumbrando, em caso de

insuficiéncia de vagas, uma possivel apropriacdo das vias do entorno.

Para cada rota de acesso devemn ser somados os valores dos volumes referentes ao trafego
gerado pelo Pélo ao volume existente. A CET também sugere que seja observada a relagcéo
volume e capacidade das vias, de forma a determinar o grau de impacto em trés instancias

constantes da area de influéncia.

I. Nas vias do entorno, contemplando as caracteristicas fisicas do projeto, localizagdo
e dimensionamento dos acessos, suficiéncia de vagas de estacionamento, areas de
carga e descarga, loca para embarque e desembarque, interferéncia, em uma
pequena &ea do entorno, da sinalizacdo existente, problemas de conversdes,

conflitos com pedestres e situacdo do transporte coletivo.

I1. Nasvias de acesso, tendo como fim um estudo que abranja as vias de acesso a area
de implantacdo, em relacdo ao fluxo de tréfego e ao uso do solo, dependendo
basicamente das analises de geracdo de viagens, divisdo modal, area de influéncia,

rotas de acesso utilizadas pelos usuérios.

I1l. Naérea, analisando a existéncia de agrupamento de P6los Geradores de Tréfego e

que podem COMpPrometer acessos Comuns ads Mesmos.

A Figura 2.22 mostra um fluxograma contendo a seqiiéncia das analises propostas pela

Companhia de Engenharia de Tréfego.
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Geracao de viagens

v

Viagens na hora pico

Divisdo modal Area de influéncia
Tempo de permanéncia no Vias de acesso e do
estacionamento entorno

Numero de vagas
- —pp Anédlise do impacto
necessario P

Figura 2.22 — Fluxograma da metodologia CET-SP.
Fonte: GOLDNER; PORTUGAL (2003, p. 105).

Conforme Goldner e Potugal (2003), diversas metodologias, aém da CET-SP, fazerdo
estudo de shoppings centers, foram elaboradas no Brasil, quais sgjam: Cox consultores
(1984), Grando (1986), Goldner (1994), Cybis (1999) e Menezes (2000). Estas seré&o
descritas, sumariamente, na sequiéncia.

2.6.2.2 Metodologia Cox consultor es (1984)

Esta metodologia € oriunda da andlise de relatérios de consultoria realizados para

shoppings brasileiros. As fases sd0 as que se seguem:

I. Delimitacdo da &rea de influéncia, a qual é dividida em priméria, secundaria e

terciaria, conforme aspectos de mercado e distancia de viagens;

Il. Geragdo de viagens que utiliza -se de indices como o nimero de viagens por

automovel por 100m? de area bruta locavel;

[1l. Distribuicdo das viagens feita empiricamente a partir de uma porcentagem de
viagens atraidas a partir da populacdo de cada zona, distancia do empreendimento

associado a facilidades de acesso e aspectos econdmicos;

IVV. Alocagéo de viagens,
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V. Avadiacdo do desempenho, que ocorre através da relacdo volume / capacidade nas
vias principais, apés a determinagdo dos volumes horérios de pico e fluxos nas

principais rotas de acesso;

VI. Dimensionamento do estacionamento cujo nimero de vagas € determinado em
funcdo de indices obtidos empiricamente por meio de dados observados em
construcdes existentes. Exemplo destes indices, para shoppings centers, € de,

aproximadamente, 5 vagas por 100m? de ABL.

Vale ressdtar que a alocagdo do trafego, de acordo com Goldner e Portugal (2003), ndo
esta explicita, mas sim, sugestionada como originaria das melhores condi¢des de acesso.
Na determinagdo do indice de desempenho que esta associado a relacdo volume e

capacidade, sdo consideradas as viagens geradas e desviadas.

SLADE e GOROVE (1981) apud ARY (2002) descrevem que a diferenca entre viagens
geradas e desviadas consiste no fato de que as primeiras sdo viagens onde origem - destino
€ 0 shopping center propriamente dito; sG0 viagens casa-shopping e shopping — casa.
Viagens desviadas sdo deslocamentos em que a parada no shopping compde uma série de

paradas, necessitando de um desvio significativo de rota para a realizacdo da mesma.

A Figura 2.23 representa a sequiéncia de etapas que constituem esta metodol ogia.

Delimitacdo da area de
influéncia

v

Geragéo de viagens

v

Distribuicéo de viagens

¥

Alocacéo do trafego

v

Avaliacéo do desempenho

!

Dimensionamento do
estacionamento

Figura 2.23 — Fluxograma da metodol ogia Cox consultores,
Fonte: GOLDNER (1994, p.16).
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2.6.2.3 Metodologias de Grando (1986) e Goldner (1994)

Segundo Ary (2002), a metodologia de Goldner a ser utilizada neste trabalho, consiste em

um aperfeicoamento da metodologia de Grando de 1986. Esta Ultima compreende alguns

procedimentos que sdo sintetizados na seqiiéncia e esquematizados na Figura 2.24.

VI.

VII.

VIII.

XI.

Conhecimento do problema local — Caracterizacdo do PGT no que se refere a

localizagdo, tamanho, caracteristicas urbanas, nUmero de vagas de estacionamento;

Delimitac&o da érea de influéncia;

. Aspecto geral dos sistemas vi&rios e de transporte — Envolve a classificagdo do

sistemaviario e andlise do sistema de transporte que serve o PGT;

Escolha moda — Estudo qualitativo, isto €, apenas uma analise dos diferentes meios

de transporte que servem o PGT,;

Geracdo de viagens,

Distribuicdo de viagens,

Delimitacdo da area critica — area onde se realizam 0s movimentos de acesso ao

polo. Para os shopping centers variam de 500 a 2.000 metros;

Estudo dos pontos perigosos ou locais inseguros - selecdo de trechos das vias,
intersecOes e demais componentes viarios que sofrem impacto direto das viagens ao
PGT,;

Alocacdo do tréfego

Levantamento da situacdo atual e célculo da capacidade

Determinacdo dos volumes totais de tréfego, niveis de desempenho e andlise dos
resultados — envolve a soma dos volumes existentes e dos volumes gerados,
avaliacdo da relacdo volume / capacidade de trechos da via, grau de saturacéo e
atraso médio dos veiculos;
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XIl. Dimensionamento do estacionamento.

Conhecimento do problema
local

Y

Delimitagdo da area de
influéncia

Y

Aspectos Gerais do sistema viario e de transportes

I : |

DEMANDA OFERTA
Geracédo de viagens Delimitacéo da area critica
Escolha modal Delimitagdo de pontos criticos
Distribuicéo de viagens Alocacdo de trafego
Andlise do desempenho
Dimensionamento do
estacionamento

Figura 2.24 — Organograma metodol ogia de Grando.
Fonte: ARY (2002, 54)

Goldner (1994) propde uma sistemética de avaliacdo de impactos no sistema vidrio
considerando ndo sb as viagens por automovel, mas também as realizadas por 6nibus ou a
pé. Esta proposta partiu, segundo Ary (2002), de analises de metodol ogias existentes, onde
se fez um aprimoramento do trabalho de Grando e do Departamento de Transportes dos
EUA.

Goldner propde modelos para shopping centers dentro e fora da area urbana, com ou sem
supermercados, para a sexta —feira e o sdbado, dias de maior movimento. Prop&e também,
aprojecao do impacto e do desempenho ndo so para 0 ano de abertura do empreendimento,
mas no periodo de 5 a 10 anos. Além destes aprimoramentos inclui uma etapa de tomada
de decisdo, onde o empreendedor e 0 6rgéo publico sdo envolvidos para negociacdes e

proposi¢éo de melhorias.
2.6.2.4 Metodologia Cybis et.al. (1999).

De acordo com Goldner e Portugal (2003), a metodologia de Cybis concentra-se no

potencial de geracdo de viagens, no dimensionamento das vagas de estacionamento, na
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avaliacao das condi¢des de trafego na rede viéria circunvizinha aos empreendimentos e na

capacidade dos portbes de acesso ao empreendimento.

As etapas do processo de avaliagdo de impactos, semelhante a fases de outras
metodologias, sdo:

|. Caracterizacdo da area de abrangéncia e padréo de viagens;

I1. Geracdo de viagens,

[1l. Distribuicéo das viagens geradas pelo empreendimento;

V. Prognostico do crescimento do tréfego;

V. Alocacdo de viagens

VI. Avaliagéo de cenarios.

2.6.2.5 Metodologia de M enezes (2000)

Menezes introduz critérios de avaliacdo dos impactos sobre 0 meio ambiente urbano tais
como concentracdo de poluentes, niveis de ruido ou outra variavel que possam quantificar
o tipo de degradacdo que se pretende estudar. A proposta segue a sequéncia de etapas

abaixo:

I. Localizagdo e caracterizagdo do PGT;

I1. Determinacéo da érea de influéncia do PGT;

[1l. Determinacéo do fluxo de veiculos nas vias,

V. Determinacéo da capacidade e niveis de servico darede viaria;

V. Determinacdo da capacidade ambiental e proposta de niveis ambientais da rede

vidria

V1. Verificagdo do nivel de servico para a situagdo anterior aimplantacéo do PGT,;



Capitulo 2 P6los Geradores de Trafego: novas centralidades 67

VII. Verificacdo dos ambientais para a situacdo anterior aimplantacdo do PGT;

VIII. Determinacéo das viagens geradas pelo empreendimento;

IX. Distribuicdo e alocacdo do trafego dentro da area de influéncia determinada

anteriormente;

X. Determinacdo do nivel de servigo da rede viaria apos a implantagdo do PGT e

avaliacao frente a capacidade maxima;

XI. Determinacdo dos niveis ambientais apds a implantacéo do PGT e avaliacéo frente

a capacidade méxima;

Conforme Goldner e Portuga (2003), o conceito de capacidade ambiental apresentado no
item XI da metodologia, define-se como uma medida qualitativa das condic¢des ambientais
de uma regido, de acordo com a percepcdo das pessoas na sua area de influéncia; condicoes
relacionadas a concentracdo de poluentes atmosféricos, niveis de ruido ou qualquer outra

varidvel de natureza semel hante.

A questdo torna-se mais abrangente e mais complexa, uma vez que, além dos fatores
referentes as questdes operacionais e qualidade de servicos da circulagdo e sistemas de
transporte, sd0 inclusos a determinacdo e avaliacdo dos acréscimos nas concentragtes de

poluentes no meio ambiente.

2.6.2.6 DENATRAN — Departamento Nacional de Transito (2001)

O DENATRAN apresenta um roteiro para elaboracdo de estudos de impactos de Pdlos

Geradores de Trafego, o qual deve contemplar:

? Andise do projeto arquitetbnico do empreendimento no que diz respeito as
caracteristicas geométricas dos acessos, vias internas de circulagdo,
dimensionamento e suficiéncia de vagas de estacionamento e de carga e descarga

de veiculos, entre outros aspectos.
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? Andlise dos impactos sobre as vias de acesso e adjacentes a0 empreendimento em

funcdo das provaveis ocorréncias de congestionamentos e de pontos criticos de

circulagdo e seguranca viérias, pela reducédo ou esgotamento de sua capacidade.

Para tanto se deve:

VI.

VII.

. Obter informacOes gerails sobre o empreendimento, tais como, localizacéo e

responsaveis pelo mesmo;

Caracterizar o empreendimento, ou sgja, caracteristicas fisicas e operacionais, data
de entrada em operacdo, area de influéncia direta e indireta, vias principais de
acesso e adjacentes ao terreno, uso e ocupacdo do solo atual, memorial descritivo

do projeto arquitetdnico, contendo os indices urbanisticos adotados;
Andlise da circulacéo na area de influéncia sem o empreendimento;

Previsdo da demanda futura de trafego;

Avaliacdo de desempenho e identificagdo dos impactos na circulagdo na situagéo
com o empreendimento através da capacidade viaria e do nivel de servico nos
acessos e intersecOes principais, condi¢cdes de acesso do entorno, circulacdo de
veiculos e pedestres tendo em vista a influéncia do futuro trafego gerado, impactos
no trarsporte coletivo, taxi ou transporte escolar, elaboracdo de matriz de andlise de
impactos considerando critérios como fase de ocorréncia do impacto, reflexo sobre
0 ambiente, nivel de reversibilidade, abrangéncia espacial.

Revisdo do projeto;

Recomendac&o de medidas compensatorias.

Todas as metodologias, de forma geral, utilizam como ferramentas para quantificacdo das

interferéncias adquiridas com a inser¢céo de um Pdlo Gerador de Tr&fego o modelo de

guatro etapas muito utilizado pela engenharia de transportes nos planejamentos referentes

aos sistemas de transporte.

As fases correspondem a geracdo de viagem, primeira das etapas, e, dentro da avaliacdo de

PGTs, de suma importancia, a distribuicdo de viagens, divisdo moda e alocacdo do

tréfego. Sdo elaborados modelos que, representando a realidade presente, possibilitam a
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identificacdo de varidveis que apresentam maior influéncia e contribuicdo para a

caracterizagdo destas viagens.

Os modelos, por sua vez, sdo determinados através de calculos estatisticos, tendo como
varidveis as &eas do empreendimento, principamente as sujeitas a locagdo, vagas de
estacionamento, nimero de funcionarios, perfil do usuario, variedade de atividades e

servicos disponiveis, entre outros fatores, obtidas por meio de coleta criteriosa de dados.

A geracdo de viagens, como discutir-se —a, em tépico posterior, consiste no nimero 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 a0 estabelecimento das ligagBes entre vérias zonas

para o qual os célculos de geracéo foram realizados (BRUTON, 1979, p. 81).

Divisdo modal corresponde a divisdo em proporcdo das viagens auferidas nas fases
anteriores entre as diversas formas ou modos de transporte, ou sgja, motorizado, ndo —

motorizado; 6nibus, automdvel, metrd ou bicicleta e a pé.

A aocacdo do trafego permite identificar as principais rotas de acesso a0 empreendimento
em funcdo do volume de veiculos em circulagcdo. Compreende a parte final do processo de
plangjamento, no ambito da cidade, e de avaliacdo dos impactos quando tratando de Pdlos
Geradores de Tréfego. De acordo com Goldner e Portuga (2003), os modelos de alocagdo
do tréfego sd0 usados para atribuir um determinado nimero de viagens a um dado sistema
e rede de transportes, refletindo na escolha, por parte dos usuérios, do caminho a ser

percorrido entre zonas de origem e destino.

O maior ou menor grau de impacto varia de acordo com o potencial de atragcéo do PGT, as
condicdes de acessibilidade, tais como, vias, sistema de transporte disponivel, concorréncia

entre outros polos existentes, frente as condi¢des anteriores a sua implantacéo.

Como em todo processo de planejamento a predi¢do de um cenario futuro representado por
uma condicdo de vida mais proxima do ideal, deve estar presente. Assim sdo feitas
consideragdes para no minimo, cinco, dez anos ou mais, considerando que quanto mais
distante da realidade presente se estiver, maior a probabilidade de modificagéo da estrutura

gue rege a dindmica urbana, ou sgja, seu cenario econdmico, politico e social.
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2.7 EMBASAMENTO LEGAL PARA A PREVISAO DE IMPACTOS

A construcdo de um empreendimento ou o tipo de uso de um imével apresenta
interferéncias notérias na dindmica das cidades e, portanto, esta muito além do acordo
entre proprietério, administracdo e conformidade com leis municipais. Cada interferéncia
no espaco urbano gera alteracbes em seu entorno, sejam benéficas ou maléficas, para o
desenvolvimento da cidade. Essas ateracOes sdo proporcionais ao porte e funcdo do

empreendimento.

Desta forma, por exemplo, grandes centros comerciais podem apresentar uma area de
influéncia bastante ampla, até mesmo na cidade como um todo; um equipamento em uma
determinada zona de tréfego pode atrair viagens das mais diversas zonas de trafego da
cidade.

O zoneamento tradicional determinava zonas especificas para determinados usos, ou sgja,
zonas residenciais, zonas de comércio e servicos, zona industrial, com a idéia de que
homogeneizando usos, ou, priorizando usos, poderia garantir a protecdo dos usuérios de
determinada &rea. Entretanto, conforme o Ingtituto Pdlis (2001), o zoneamento ndo pode
garantir, por si SO, a inexisténcia de conflitos de vizinhancga tais como interferéncias no
sistema vi&rio, na infra-estrutura urbana, na qualidade ambiental como um todo. Percebeu
se entdo a necessidade de mediar estes impactos, estudando-os para preveni-los. Melhor
gue isso, a elaboragcdo de uma politica urbana que promovesse ou ingtituisse meios para
uma ocupacdo do solo a qual, em conjunto com 0s demais aspectos que envolvem 0 meio

urbano, contribuisse para promocéo de uma qualidade dos espagos urbanos.

Os problemas de congestionamento séo conhecidos pela maioria das cidades médias e
grandes brasileiras. Estes vém crescendo de forma temporal e espacial, localizando-se nas
vias que constituem a malha viaria priméaria e secundéria, ocorrendo, em determinadas

areas da cidade, ao longo de todo o dia e ndo somente nos periodos de pico.

Lindau, Diégenes e Pinto (2002) citam alguns fatores que contribuem ou contribuiram para
0 crescimento e potencializacdo dos problemas de transito. Entre eles, o final do século XX
marcado pelo rdpido crescimento urbano e carente de plangamento, a ampliacdo da malha

vidria ndo corresponde as necessidades impostas pelo crescimento urbano, 0 aumento
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desmedido das taxas de motorizacdo incrementado pela transferéncia de usuarios dos
modos coletivos para os modos individuais e ainsercdo e proliferacdo de empreendimentos
de grande porte situados, seja em éreas periféricas, centrais ou espacos absorvidos pela
expansao dos limites urbanos.

Muitas cidades, no Brasil, carecem de legislacdo especifica para o tratamento destes
empreendimentos, com excecdo de algumas capitais, cuja aplicagdo, em alguns casos,

ainda é incipiente e ndo esta sistematizada.

A despeito desta conjuntura, existem instrumentos urbanisticos e leis de ambito federal
estadual e de aplicacdo local que visam a protecdo ambiental, instituem e autenticam a
necessidade de estudos de impactos de vizinhanga. Entre elas o Estatuto da Cidade,
Resolugdes do Conselho Nacional do Meio Ambiente, além do conjunto de leis estaduais e
municipais que regem sobre as intervencdes em nivel loca e regional, em funcdo das

caracteristicas e estruturas econdmica, socia e politica das localidades.

2.7.1 Brevehistorico do Estatuto da Cidade

A Constituicdo da Republica de 1988, no titulo referente a ordem econdmica e financeira,
jA que um adequado desenvolvimento urbano constitui condicdo essencia para o
crescimento e, mais, o desenvolvimento das atividades econdmicas, dedicou 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
gue se destina, ou sgja, ordenar o desenvolvimento das fungOes sociais da cidade, bem

como sua sustentabilidade, garantindo qualidade de vida a seus habitantes.

O encarecimento do solo urbano, a ocupagdo descontrolada e degradadora do
meio ambiente, especialmente por contingentes populacionais de baixa renda,
tangidos para a periferia por inimeros fatores, a especulacdo imobiliaria, o
estoque de areas que permanecem ndo utilizadas, subutilizadas ou utilizadas de
forma inadequada, como se ndo existisse o preceito da funcdo social da
propriedade...(CAMMAROSANO, 2002, p.25).

A condicdo precipua do Estatuto consiste na garantia da funcéo social da propriedade e,
para tanto regulamenta o uso e ocupacdo do solo urbano, tendo em vista a dicotomia

existente entre espaco publico e privado, e os impactos advindos desta ocupacdo e, por sua
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vez, interferentes nas condicdes de vida da coletividade tais como as condicdes de trafego,

segurancga no transito e modificagdo do tipo de uso do solo, escopo deste trabal ho.

A preocupacdo com a regulamentacdo da politica urbana ja € questdo que remota aos anos
de 1960. Em 1963, conforme Moreira (2002), no governo de Jodo Goulart, a realizacdo do
Seminario Naciona de Habitacdo e Reforma Urbana, revela uma tentativa de dar um
tratamento ao assunto. Neste periodo criouse 0 Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo
- SERFHAU, o0 BNH - Banco Nacional da Habitac&o, institui-se o Sistema Financeiro da
Habitagdo - SFH, ao passo que, na década seguinte, 1970, foram ingtituidas as regides

metropolitanas.

No entanto, até 1983 o0 pais ndo possuia adegquada legislagdo relativa a0 assunto em
tratamento. Reclamagdes populares por melhores condigdes de vida e direito ao local de
moradia incentivaram a elaboracéo de projeto de lei, em 1983, de N° 775/1983, no qua
estavam inseridos propostas de medidas e instrumentos de regularizagdo urbana, passiveis
de discussdo, com o fim de efetivar a sua pratica. Moreira (2002.p. 11) afirma que até este
momento a maioria da legisacdo existente fora editada quando a sociedade se

caracterizava fortemente como rural.

Segundo o autor tal projeto de lei, bem como 0s seus subsequentes, explicitavam a questéo
da fungdo socia da propriedade. O desenvolvimento urbano, fundamentado neste
principio, consistia ha solucéo dos problemas relacionados aos disturbios conseqlientes do
crescimento das cidades, ao uso do solo, aos investimentos publicos ou de outro interesse,
mas que promovessem a vaorizacdo de imoveis urbanos, a politica fisca e financeira, a
participacdo da iniciativa privada nas atividades de urbanizagdo. O projeto de lei

permaneceu na Camara até 1988, resultando na atual Constituicdo Federal.

Uma nova tentativa, em 1989, depois de promulgada a Constitui¢do, resultou no Projeto de
lei substitutivo N°-2191/1989 o qual apresentava-se adaptado a nova norma constitucional .
Moreira (2002) relata, a respeito da proposta de lei, que era considerado, mesmo para
municipios com numero de habitantes inferior a 20.000, aos quais ndo havia
obrigatoriedade de elaboracdo de Plano diretor, necess&ria a criagdo de uma legislagdo

urbanistica tendo como contetido minimo uma proposta para a estrutura urbana, limites de
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area e expansao urbana, areas preferenciais para urbanizacdo, diretrizes de uso e ocupacdo

do solo.

Em 1990, novo projeto de lel foi levado & Camara dos deputados onde tramitou e foi

assunto de avaliagdo e substitutivos por comissdes da propria camara por uma década,
sendo aprovado em 10 de julho de 2001, transformando-se na Lel Federal 10.257 intitulada
como Estatuto da Cidade.

Entre as diversas ateracOes que convergiram no atual Estatuto, encontra-se o substitutivo
elaborado pela comissdo de defesa do consumidor, meio ambiente e minorias. A
preocupacdo centrava-se nas questfes ambientais, objetivando a harmonia entre regulacdo
urbana, uso do espagco urbano com 0 meio ambiente, principalmente, em &reas onde se
verificava crescente demanda por urbanizagdo. Dai nasceu aproposta da realizacdo de
estudos prévios de impacto ambiental e de vizinhanca como pré— requisito para aprovagao

de projetos e licenciamento de construgdo para empreendimentos geradores de impactos.

O EIV -Estudo de Impacto de Vizinhanca e sua descri¢éo através do RIVI — Relatério de
Impacto de Vizinhanga sdo instrumentos que permitem, através da prognose de impactos, a
tomada de medidas preventivas pelo érgdo administrativo, evitando-se ou minimizando

condic¢des de desequilibrio decorrentes do crescimento desordenado das cidades.

Os artigos 36 e 37 do Estatuto da Cidade descrevem em quais instancias devem ser
definidos os critérios para elaboracéo do ElIV e exemplifica situagfes impactantes passiveis
de avaliacéo.
Art. 36. Lel municipal definira os empreendimentos e atividades privadas ou
publicas em é&rea urbana que dependerdo de elaboracdo de Estudo Prévio de

Impacto de Vizinhanca (EIV) para obter as licencas ou autorizacbes de
construcdo, ampliacdo ou funcionamento a cargo do Poder Plblico Municipal.

Art.37. O EIV sera executado de forma a contemplar os efeitos positivos e
negativos do empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da
populagdo residente na area e suas proximidades, incluindo analise, no minimo,
das seguintes questdes:

Adensamento populacional;
Equipamentos urbanos e comunitérios;

Uso e ocupagéo do solo;
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Valorizagdo imobiliéria;

Geracdo de trafego e demanda por transporte publico;
Ventilagdo e iluminagéo;

Paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural.

Paragrafo unico. Dar-se —a publicidade aos documentos integrantes do EIV, que
ficar@o disponiveis para consulta, no 6rgdo competente do Poder Publico
Municipal, por qualquer interessado. (BRASIL, Lei Federal 10257- Estatuto da
cidade, 2001).

Atualmente grande parte dos municipios brasileiros, ou melhor, municipios com ndmero
de habitantes igual ou superior a 20.000 habitantes e, principalmente, as médias e grandes
cidades brasileiras devem possuir um plano de desenvolvimento urbano onde constam
regras urbanisticas que limitam a liberdade de uso da propriedade em prol de um interesse
maior, no caso as necessidades de toda a sociedade.

Entretanto, € sabido que um projeto pode estar de acordo com todas as hormas constantes
no codigo de obras, bem como respeitar os indices urbanisticos exigidos para cada zona e,
logicamente, apto a receber licenca para desenvolvimento e construgdo, mas, ab mesmo
tempo, ser causador em potencia de distirbios no meio urbano os quais traréo

consequiéncias indesgaveis para toda a coletividade.

Soares M. (2002) destaca que ndo apenas 0S Servicos prestados na regido, entre eles o
transporte, saneamento e demais infraestruturas, como o préprio comportamento dos
habitantes residentes nas proximidades pode ser afetado pela construgdo e implantagdo de

um empreendimerto, mesmo em consonancia com a legislacdo urbanistica.

Assim, a autora ratifica a necessidade de estudos prévios de impactos quando da
construgdo, ampliacdo ou modificacdo de uso, tendo como conteldo minimo os itens
sugeridos no Estatuto da cidade, artigo 37, considerando como critério principal a
localizacdo do impacto. Isto implica que obras fora do perimetro urbano também sio
passiveis de avaliagdo, ja que seus impactos podem apresentar tal amplitude que extrapole
os limites entre zona urbana e rura, incidindo, destaforma, em areas da cidade.

Conhecendo os possiveis e provaveis impactos gerados pelo empreendimento, pode-se

exigir do empreendedor, em prol da qualidade do espaco urbano e da coletividade que, por
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sua vez, é usuaria do espaco, formas de compensar e medidas para minimizar estes

distirbios e alteragdes na dindmica original do espago.

Assim, de forma mais democrética, os custos com suprimento de infraestruturas
solicitadas e cuja demanda foi aumentada com a insercéo da edificagdo serdo transferidos
para 0 empreendedor, principal interessado no sucesso de seu empreendimento, ao
contrario do que é corriqueiro nas politicas de crescimento da cidade, ou sga, a
responsabilizacdo de toda a sociedade na realizacdo de melhorias que muitas vezes ndo

favorecem o uso do espaco pela mesma.

O Estudo de Impacto de vizinhanca - EIV, instrumento de plangjamento da cidade, visa o
equilibrio de uma determinada regido e /ou de toda a cidade dependendo do porte do
empreendimento em combinagdo com sua finalidade. Estes dois aspectos associados
podem indicar ou sugerir a possivel geracdo de impactos futuros e a necessidade de estudos

mai s detalhados tais como, a avaliacdo da circulacdo da &rea em destague.

Ressdta-se que o EIV n&o isenta a obra ou empreendimento de estudos de impacto
ambiental - EIA e RIMA - Relatério de impacto ambiental, cuja regularizacdo tem como
instancia superior as resolugdes do CONAMA -Conselho Nacional do Meio Ambiente, e,
especificamente, tratando de Pdlos de atragdo de viagens, um dos dementos de estudo
deste trabalho, temse em vigor o CTB - Codigo de Tréansito Brasileiro. O EIA teve sua

regularizacéo antes mesmo do EIV.

N&o obstante, cabe ao Estado e a cada municipio elaborar sualegislacdo, em conformidade
com legisacdo federal e com as caracteristicas e necessidades regionais e locais,

respectivamente.
2.7.2 Estudos de impacto

A tarefa de previsdo de impactos relacionados com um determinado projeto, qualquer que
Sgja a natureza de seu uso, esteja ele inserido no meio urbano ou rural, independente de sua
amplitude, ou melhor, apresentando influéncia para uma determinada regido, ou gleba

especifica, € atividade essencialmente multidisciplinar.
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Atualmente, tendo em vista a complexidade dos problemas encontrados, em especial, nas
areas urbanas, torna-se imprescindivel a participagdo de conhecimentos multiplos para

promocéao da sustentagéo do meio.

A configuragdo do espaco urbano, mesmo em periodos remotos, sempre foi fruto da
interacd0 entre aspectos diversos que, por sua vez envolviam &reas diferenciadas de
conhecimento, resultando numa especifica conjuntura social, econdmica, politica, cultural

cuja dinamica promovia a reformulagdo e transformagéo dos espagos.

Técnicos e especialistas, ainda que bem preparados, nao tém poder para,
isoladamente, transformar a estrutura da sociedade, mas tém forca para exigir
seriedade e melhorias na organizagéo de espagos para 0s quais se enderegcam
projetos ditos desenvolvimentistas. Para tanto, basta utilizar bem a legislagéo
existente, com base em bons conhecimentos e corretas estratégias de
monitoramento e gerenciamento (AB"SABER, A.N., 1998, p.28).

De acordo com Ab’Saber (1998), em décadas passadas era solicitado a0 homem a
reconstituicdo de fatos passados, fruto de uma interagcdo de aspectos diversos e de uma
conjuntura social. Hoje, um novo desafio nos é apresentado, constituindo —se na predicdo

de uma situacgéo futura.

A preocupagdo com as conseqiéncias a0 meio ambiente, em fungdo da insercéo de
empreendimentos de vulto e a avaliacdo de impacto ambiental, teve inicio no século XX,
ao fina da década de 1960, nos Estados Unidos, como resultado da crescente demanda da
sociedade por participacdo na gestdo ambiental e tomada de decisbes (Gusméo apud
Goldner e Portugal, 2003, p. 5).

A industridlizacdo acelerada promoveu como conseqiiéncia uma crescente degradagéo
ambiental, gerando uma conscientizacdo na sociedade da necessidade de reivindicagdo de
uma melhor avaliagao de projetos, cuja construcdo promovia interferéncias e ateractes nas
atividades sociais e no meio anbiente. O meio ambiente hoje possui uma conceituacéo
muito mais ampla, abrangendo, inclusive, muito além de recursos naturais, 0S recursos

humanos.

O termo sustentabilidade, nos dias atuais, consiste em um dos objetivos de projetos e
plangjamento, sgja em que escala ou nivel de atuacdo estiver. De acordo com a Agenda 21

brasileira (2002), as principais questdes intra-urbanas que afetam a sustentabilidade do
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meio citadino sdo a dificuldade de acesso a terra, o déficit habitacional, a auséncia de

saneamento, a caréncia de uma politica de trénsito e transportes, entre outros fatores.

Ab"Saber (1998) afirma que a AIA - Avaliacdo de Impactos Ambientais foi adotada pela
primeira vez em dezembro de 1969, quando o Congresso Nacional dos EUA aprovou aLei
Naciona da Politica Ambiental. A el determinava que todos os grandes empreendimentos
com potencial de gerarem impactos deveriam apresentar como pré-requisito para seu
licenciamento, sgja a obra de responsabilidade do governo ou por ele financiada, uma
declaracdo de impacto gerada a partir da AlA — Avaliacéo de Impactos Ambientais. Assim,
ainiciativa de avaliagdo de impactos teve seu desenvolvimento, na parte técnica, nos EUA

e na parte legidativa, na Franca.

O processo de avaliacdo expandiu —se pelo mundo e teve aplicagdo nos paises em
desenvolvimento, e, por sua vez no Brasil, como parte das exigéncias das instituicOes
internacionais de financiamento para aplicacdo de investimentos em obras realizadas

nesses paises.

A implantagdo de projetos de grande porte, cuja justificativa reside no desenvolvimento
das cidades, podem causar impactos imediatos, as vezes temporérios. Entretanto, muitos
dos disturbios mais probleméticos, tornam-se permanentes quando do inicio da operacéo
do empreendimento, variando de acordo com o porte e tipo de atividade, a curto, médio ou

longo prazo.

No Brasil, a primeira avaliagdo ambiental realizou-se na década de 1970 como exigéncia
do Banco Mundial para financiamento das obras de construcdo da hidrelétrica de
Sobradinho, em 1972. Entretanto, a prética de avaliacdo de impactos e de elaboracdo de
seus respectivos relatorios sO teve sua regularizacdo na década de 1980 através de
resolugbes do CONAMA —Conselho Nacional do Meio Ambiente, apesar de que os
resultados dos estudos ndo eram repassados para 0s 6rgdos de controle ambiental e ndo
consideravam, iguamente, os aspectos econdmicos, ecoldgicos, politicos, culturais e,

muito menos, questdes de cunho social. (Ab”Saber, 1998).
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Sinay (1996) destaca que até o final da década de 1960, a viabilidade de projetos com fins
de licenciamento, considerava apenas a relacdo custo / beneficio e somente apds a

resolucdo 001, ingtituida pelo CONAMA, passa-se aincluir aspectos ambientais.

Gusméo (2001), apud Goldner (2003), relata que somente a partir de 1986, através da
regulamentacdo da aplicaco da resolucéo do CONAMA N° 001/86 € que o processo de
avaliacdo de impactos se efetivou no Brasil. Através desta resolucdo estabeleciamse as
diretrizes e procedimentos de orientagdo das equipes governamentais, as responsabilidades
dos agentes inseridos no processo, diretrizes para a elaboracdo dos estudos, a
responsabilidade pelos custos do processo, além de apresentar, de forma exemplificativa,

0s estabel ecimentos onde se faziam necessarios estudos de impacto.

Atualizagbes subsequentes e complementagdo das normas foram estabelecidas em
setembro de 1987, através da resolucdo de nimero 006 € em dezembro de 1997, a

Resolugdo Conama 237/97 estabelece novas normas e procedimentos para o sistema de
avaliacao.

A resolucdo atual, mesmo ndo tratando especificamente de Pélos Geradores de Trafego,
item de estudo do trabalho, apresenta disposi¢cdes para licenciamento de empreendimentos
de impacto ambiental, em geral, listando alguns tipos de uso sujeitos a elaboracdo de
estudos ambientais, bem como limites de emissdo de ruidos e poluentes por veiculos

automotores, entre outros aspectos.

Art. 2°- A localizagdo, construgdo, instalacdo, ampliagdo, modificacdo e
operacdo de empreendimentos e atividades utilizadoras de recursos ambientais
consideradas efetiva ou potencialmente poluidoras, bem como os
empreendimentos capazes, sob qualquer forma, de causar degradacdo ambiental,
dependerdo de prévio licenciamento do 6rgdo ambiental competente, sem
prejuizo de outras licencas legamente exigiveis (BRASIL, CONAMA -
Conselho Nacional do Meio Ambiente, 1997).

A resolucdo 237/97 aindadetermina que € competéncia do érgdo administrativo municipal,

em concordancia com as restricbes de Orgdos superiores o licenciamento de obras,

empreendimentos e atividades causadoras de impactos ambientais. O processo de

licenciamento, em sintese, comp0de-se de trés fases:

? LicencaPrévia (LP) onde é concedida autorizacéo para elaboragdo do plangjamento

sendo consentida sua localizagdo, confirmando a viabilidade de inser¢do no meio, o
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carater de uso e estabelecendo critérios bésicos e condicionantes para obtencéo da

licenca posterior.

? Licenca de Instalacdo (LI) que permite a instalagdo do empreendimento ou
atividade de acordo com as informacdes contidas nos planos e projetos, inclusive as

medidas de controle ambiental solicitadas.

? Licencade Operacéo (LO) onde é autorizada a operagéo do empreendimento, tendo
sido cumprida as etapas anteriores do processo, ou sgja, todas as exigéncias das

licengas anteriores.

O DENATRAN (2001) destaca, com relagdo a Polos Geradores de Tréfego, duas formas

de licenciamento que sdo utilizadas no pais:

? Licenciamento com base nas resolucdes do Conselho Nacional do Meio Ambiente -
CONAMA - Os municipios criam suas proprias leis com base na legisacéo federa
proveniente daquele Conselho. Neste caso 0 6rgao ambiental local é responsavel

pela condugdo do processo de licenciamento.

? Licenciamento voltado as caracteristicas arquitetdnicas, urbanisticas e viérias do
empreendimento — Neste caso, apesar de observarem e respeitarem as diretrizes do
CONAMA, estabelecem um processo especifico de licenciamento voltado aos
aspectos arquitetdnicos, urbanisticos e viarios. O 6rgdo ambiental local néo
coordena o processo de licenciamento, com excegao de casos mais complexos que
exigem EIA /RIMA.

Diversas sdo as atividades as quais devem ser submetidas aos estudos de impacto,
exemplificadas pelo CONAMA (1997). Entre elas, industrias de diversas categorias de
produtos, obras civis, servicos de utilidade, uso de recursos naturais. Aqui se destacam
tépicos onde se pode observar uma relagdo com shopping centers, como as atividades de
lazer e modificadoras do uso do solo, nos quais o shopping pode estar inserido. Esses
topicos tratam do turismo, que destaca os complexos turisticos e de lazer, parques
tematicos e autddromos e o de atividades diversas que se referem a atividade de

parcelamento do solo urbano.
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O Cddigo de Transito Brasileiro, no capitulo que trata da engenharia de tréfego, da
operacdo, da fiscalizacdo e do policiamento ostensivo de transito, nos artigos 93 e 95
visando a seguranca e qualidade no transito, também faz referéncia as atividades
perturbadoras da dindmica dos espagos urbanos, destacando as alteragctes causadas pelo

tréfego.

Art. 93. Nenhum projeto de edificagdo que possa transformar-se em pélo atrativo
de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do érgao ou entidade com
circunscricao sobre avia e sem que do projeto conste area para estacionamento e
indicacéo das vias de acesso adequadas

Art. 95. Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre
circulagdo de veiculos e pedestres, ou colocar em risco sua segurancga, sera
iniciada sem permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de transito com
circunscricéo sobreavia (BRASIL, CTB, 1997).
Goldner e Portugal (2003) afirmam que varios municipios ja desenvolveram uma
sistemética de avaliacdo dos possivels impactos causados por PGT _ Pdélo Gerador de
Tréfego, tais como, Curitiba, Fortaleza e Sao Paulo. Esse Ultimo desde 1979 vem
estudando medidas de controle para implantacéo destes empreendimentos, em especifico

na geracao de trafego e impactos na circulacéo.

Em Uberlandia, cidade onde encontra -se inserido o Polo de estudo, e, portanto, contexto
analisado, ndo existe uma lei especifica que faca mencdo a Polos Geradores de Tréfego,
classificacdo e formas de tratamento relativas a tais empreendimentos.

Existe Projeto de lei, aguardando andlise por parte da Camara, que prevé o Estudo Prévio
de Impacto de vizinhanca ratificando os topicos exenmplificados no Estatuto da Cidade.
Entretanto, ndo propde um método de analise dos impactos, ou melhor, a interface entre as

secretarias e instancias de interesse.

O Projeto de lei determina os empreendimentos e atividades, publicos ou privados,
passivels de estudo de impacto de vizinhanca e com a finalidade de obtencéo de licenca e
alvara de construcéo, ampliacdo e funcionamento, aquel es que estdo relacionados com alei
de parcelamento, uso e ocupacdo do solo (SEDUR apud Nascimento, 2004): agrupamento
resdencia (H3); comércio especial (C3); servicos especiais (S3); equipamentos sociais e
comunitarios especiais (E3); industria de médio porte (12); industria de grande porte (13);

|oteamento; rel oteamento; |oteamento fechado e distritos industriais.
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No artigo 4° do projeto em questéo € frisada a responsabilidade da SEDUR em solicitar os
estudos de impacto de vizinhanga, quando julgar necessario, mesmo que O
empreendimento ndo se insira nas atividades relacionadas anteriormente. Ao que se sabe
um unico empreendimento, um hipermercado instalado no municipio, foi objeto de estudos
de impacto, sendo este elaborado devido a concordancia do proprietario. Na verdade,
ocorre uma inversdo de papéis, ou sga, as deliberacBes parecem ndo partir da autarquia
com poder de deliberacéo.
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CAPITULO 3

CARACTERIZACAO DO CONTEXTO EM ESTUDO

3.1 UBERLANDIA NO CONTEXTO REGIONAL

Uberlandia, area de estudo, localiza-se no sudoeste do Estado de Minas Gerais, na regido
do Triangulo Mineiro. Considerada uma cidade média, 0 municipio apresenta uma area de
4.115 km? cuja parcela urbana representa apenas 219 km?, ou sga, 5,11% do territorio
onde est4 concentrada cerca de 93,70% de uma populacdo congtituida, em 2003, por
552.649 habitantes que se distribuem entre os distritos sede, Martinésia, Cruzeiro dos
Peixotos, Miraponga e Tapuirama (PMU, BDI- 2004), ver Figura 3.1

TRIANGULO MINEIRO

MAPA 2
LOCALIZAGAO MUNICIPIO DE
UBERLANDIA

EEEEEEE

MUNICIPIO DE UBERLANDIA

rrrrrrrrrrrrr

Figura 3.1 — Localizagdo do municipio de Uberlandia.
Fonte: FERREIRA, D. L. (2000, p. 60).
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E o terceiro municipio mineiro em termos populacionais e o primeiro na regido do

Triégngulo Mineiro. O crescimento populacional deve-se as suas atratividades econdmicas,
infrarestrutura, a mecanizacdo do campo que, em periodos remotos, e, segundo
Guerra (1998), devido a uma propaganda, ou melhor, discurso, pelos promotores da
imagem da cidade, como centro de desenvolvimento, de amplas oportunidades e qualidade
de vida, difundiu um modelo rumo a modernizagdo. Por muito tempo buscou se propagar

uma imagem de progresso e de desenvolvimento encontrados em poucas cidades do pais.

Guerra (1998) afirma que os estreitos lacos através do transporte ferroviario e rodoviéario
com as duas cidades planegjadas, na época, Belo Horizonte e Goiéania, no final da década de
1940, foram determinantes na construcéo de um imaginario coletivo, apresentando reflexos
diretos na prética administrativa que buscava padrbes estéticos para a configuracdo da

imagem da cidade.

Recebeu, inclusive o codinome de “Cidade Jardim” pelas suas pracas, cujo intento era
destacar a estética, beleza e prosperidade da cidade, principalmente onde a questdo da
salubridade e os preceitos higienistas eram fatores preponderantes no desenho, ou melhor,
nas areas de maior valorizacdo do solo urbano. A propaganda desegjada e espalhada pelas
elites e governo local, aém dos incentivos fiscais, atraiu indistrias, incentivou 0 comércio

interno, atraiu migrantes de diversas cidades proximas e de outras regides do pais.

A Tabela 3.1 mostra o surto de crescimento sofrido pelo municipio, onde em duas décadas

a populacdo mais que duplicou, concentrando-se principa mente na zona urbana.

Tabela 3.1 — Crescimento populacional em Uberlandia, MG- 1980/2003

Censo/Anos
Area 1980 1991 1996t 20002 20013 2002 2003
Urbana 231.598 358.165 | 431.744 488.982 505.167 521.888 539.162
Rural 9.363 8.896 7.242 12.232 12.637 13.055 13.487
Total 240.961 367.061 438.986 501.214 | 517.804 534.943 552.649

Fonte: IBGE apud BDI 2001, PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (2004).
! Contagem populacional /IBGE/1996
2 Contagem populacional /IBGE/2000
3 Estimativa populacional 2002.

O desenvolvimento e a evolucéo urbana deveurse a sua posicao geogréafica, a principio,
configurando-se como rota de passagem para migrantes que, na busca de ouro e diamantes

naregido de Goias, incentivaram a ocupacdo do Brasil Central.
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Construcéo de estradas, melhorias na infra-estrutura, articulagdo com S&o Paulo, onde a

cultura predominante era o café, possibilitaram ainsercdo da cidade na economia regional,

jaque caberia ao Triangulo Mineiro o suprimento de outros géneros alimenticios.

A regido do Triangulo Mineiro foi palco de peregrinacéo das bandeiras na ocupacdo do
interior do pais. Pertenceu, a principio, a capitania do Rio de Janeiro até inicio de 1700.
Esteve ligada a S0 Paulo, em 1744. No momento da emancipacdo de Goias, a regido
passou a pertencer a esta provincia. A anexagdo definitiva do Tridngulo a Minas Gerais,
apos disputas com Goiés, data do ano de 1816.

A localizacdo e a manutencdo das comunicagbes com 0s principais centros urbanos do
Sudeste e do Centro Oeste, apresentando-se como entroncamento rodo-ferroviério, |he
confere condicdo de destague na economia regional e nacional, sendo um dos principais

polos atacadistas da América Latina.

Sua economia baseia-se, nas atividades agricolas de producdo de gréos e pecuaria,
enquanto o0s setores secund&io e terciario, que se sobrepdem aquelas atividades,
apresentam destague nas industrias de transformacdo e beneficiamento, transagoes

mercantis, prestacdo de servigos e comércio atacadista.

Entre os produtos comercializados e beneficiados, voltados inclusive para exportagdo estéo
a soja, o milho, feijdo, arroz. Os hortifrutigranjeiros também se encontram no rol dos
produtos beneficiados e comercializados no setor industrial de Uberlandia. Entre eles, a
banana, café, laranja e atividades de olericultura (PMU, BDI, 2003).

Os estabelecimentos cujo ramo de atividade insere-se na agricultura, além das atividades
de comercio vargjista, ramo da atividade em estudo, apresentam grande representacdo e um
nimero crescente de estabel ecimentos frente aos demais setores da atividade econdémica,

conforme demonstrado o crescimento na Tabela 3.2.
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Tabela 3.2 — Evolucdo do nimero de estabel ecimentos por atividade econbémica

Subsetor da economia 1996 1997 1998 1999 2000

Agricultura, silvicultura, criacdo de
animais e extrativismo vegetal . el e 2 S LT

Comércio vargjista 2.694 2.932 3.198 3.448 3.703

Fonte: Fundac&o Jo&o Pinheiro (FJP) e Centro de Estatistica e Informagdes (CEIl) apud BDI
2003, PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (2004).

A pesguisa O-D, elaborada pela Prefeitura em 2002, revela que, entre a populagéo 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 econdmica, da seguinte forma:
servicos correspondem a 35,78%, comeércio, 23,83% e industria de transformacdo a
14,79%. Conforme o estudo, a agropecuéria participa com 3,3% do PIB municipal, a

indastria com 45,7% e 0s servicos com 51,0%, em média.

Observa-se, da mesma forma que vém ocorrendo emtodo o pais, uma preponderancia dos
setores de servigo, fato que interfere na configuragdo dos ramos de atividades entre os

diversos centros de comércio, inclusive os shopping centers.

A pesguisa ainda revela a distribuicdo de renda da populagdo durante a década de 1990,
afirmando que houve uma mudanca nos padrbes de distribuicdo, ou sgja, um aumento
relativo dos niveis de renda, bem como uma melhor distribuicdo da mesma, demonstrado

no Quadro 3-1

Quadro 3-1-Distribuicdo de renda em Uberlandia, MG — 1990-2000

. . 1990 2000
Faixas de rendimento Farmilios @) Farmilias @)
0.0-05SM 4.670 5,1 546 0,4
0,6—1.0SM 11.293 124 15.873 11,7
1.1-2.08M 23.030 25,4 30.006 22,2
2.1-3.08M 16.084 17,7 21.048 15,6
3.1-5.08M 15.152 16,7 25.869 19,1
5.1-10.0SM 12.613 139 24.627 18,2
10.1-150SM 4.018 4,4 6.498 4,8
15.1-20.0SM 1.521 1,7 4.519 3.3
> 20.0 SM 2.374 2,6 6.115 4,5
Total 90.755 100,0 135.101 100,0

Fonte: IBGE (2000) apud PMUe FECIV (2002)

A implantaco do distrito industrial, na década de 1960, impulsionado pelos incentivos

estaduais, permitiu que diversas industrias voltassem seus interesses e investimentos para a
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regido. As industrias de destaque estéo inseridas no setor agricola de producdo; fato que

nos dias atuais, com o destagque dado pelo Governo ao agronegdécio, e, mesmo em periodos
anteriores, permitiu que Uberlandia apresentasse niveis de arrecadacdo e um PIB — Produto

Interno Bruto superior ao de diversas cidades do Estado, vide Tabela 3.3.

Tabela 3.3 — Crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) total em porcentagem,
e por Habitante em municipios de Minas Gerais (1987 -2000)

Municipio PIB (total) PIB (por habitante)
85/97 | 91/97 | 98/00 | 99/00 | 85/97 | 91/97 | 98/00 [ 99/00
Belo Horizonte 1,80 | 1,24 | (1,85 | (442)| 016 | 052 | (2,74) | (5,28)
Contagem 132 | 316 | 409 | 687 | (1,52)| 1,25 | 233 | 507
Uberlandia 536 | 605 | 737 | 10,76| 168 | 225 | 422 | 754
Minas Gerais 270 | 329 | 334 [ 509 | 1,37 | 207 | 213 | 387

Fonte: Fundacdo Jodo Pinheiro (FJP) e Centro de Estatistica e Informaces (CEI) apud BDI
2003, PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (2004).

@ Inclui aintermediacso dos servicos financeiros

A condi¢do econdmica associada a um mercado consumidor relevante, onde se destaca
também, o setor vargjista do comércio, permite- lhe uma condicdo de auto-sustentabilidade,
fato determinante para a sua polarizacdo, desgada pelas demais cidades do Triangulo
Mineiro. A condi¢do de independéncia do Tridngulo, em relagdo ao Estado de Minas
Gerais, levantou inclusive os animos para a formacdo de um estado independente e
desarticulagdo de Minas Gerais.

Quanto a sua evolucdo e expansdo urbana, a Pesquisa O-D (OrigemDestino _ 2002),
realizada pela Secretaria Municipal de Transito e Transportes e Universidade Federal de
Uberlandia, relata que a cidade apresenta crescimento tipico de conformagdo radial.
Entretanto, seu tracado é, em esséncia, uma maha xadrez, como em grande parte das
cidades brasileiras. Esta conformacdo radial associada ao tragado ortogonal revela um
adensamento na area central da cidade e ocupacéo das areas periféricas caracterizada por

gabarito mais horizontal.

A expansdo do perimetro urbano deveurse a incorporacdo de terras agricolas e chacaras
para a implantacdo 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 preocupagcdo com problemas futuros. A especulagéo

imobilidria confundia-se com o poder local que, na medida de seus interesses, modificava
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o contorno do limite urbano deixando lacunas & espera de valorizagdo. Soares (1988)

afirma que, na década de 1980, 56,5% dos terrenos em Uberlandia encontravam-se
desocupados.

A segregacdo espacial, observada nos bairros periféricos entremeados de vazios urbanos,
proporcionard uma dindmica propria para certos bairros, na tentativa de suprir a caréncia
de servicos, comércio local e outros usos que ddo vitalidade as éreas urbanas que néo
apenas 0 uso residencial; tentativa de suprir o fator distncia dos centros de comércio, a
caréncia de infra-estrutur a de transporte e servicos basicos. A partir deste momento, como
defende Araljjo Sobrinho (1998), o processo de polinucleagcdo passa a tornar-se evidente no

meio urbano, caracterizando novas areas centrais em Uberlandia.

Para compreender o processo que levou Uberlandia a atingir a situagcéo de destaque frente
aos demais municipios, sobressaindo-se como cidade — polo, fazse necessario conhecer
um pouco da sua histéria e evolugdo urbana, descrito detalhadamente por Soares (1994) e

outros autores gque se dedicaram ao estudo do crescimento da cidade.
3.2 EVOLUCAO ESPACO-TEMPO DE UBERLADIA, MG.

Os primordios da ocupacdo onde hoje se insere 0 municipio de Uberlandia, regido
sudoeste, especificamente, no Triangulo mineiro, remetem ao inicio do século XVII. A
area configurou-se como rota de passagem, no principio do processo de ocupagdo do Brasil
central.

A descoberta de ouro e diamantes no interior de Goiés e no Mato grosso promoveu um
grande fluxo de migrantes em busca de prosperidade com a exploracéo de riquezas. O
intenso fluxo, entrecortando a regido, mais conhecida como Sertdo da Farinha Podre junto
as margens do Uberabinha, promoveu a formacdo dos primeiros arraiais dentre os quais,

com o posterior desenvolvimento, surgiria 0 municipio de Uberlandia.

Oinicio daocupacdo e formagdo do povoado deveuse a fixacdo de Jodo Pereira da Rocha
gue, por meio do sistema de sesmarias, instalouse nas proximidades do corrego de Séo
Pedro, assim denominado por ser o Santo do dia, fundando a fazenda do Salto, dando
principio a formac&o do que seria 0 nlcleo inicial - Arraial de Nossa Senhora do Carmo de
Séo Pedro do Uberabinha, de Uberlandia.
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A principio o arraial fazia parte das terras de Uberaba e, desta forma, constituia-se no

distrito daguela cidade que, no momento apresentava-se, em termos de organizacdo e

estrutura urbana, a frente de Uberlandia.

A intensificagdo do fluxo de migrantes e expansdo da ocupacdo, associada a préatica de
doacOes e venda de terras para compor 0 patrimdnio da igreja, conspirou para a
congtituicdo do nucleo central, denominado Fundinho, hoje centro historico de Uberlandia.
De acordo com Araujo Sobrinho (1998), naguela época era comum a doagdo de terras a

Igreja e muitos aglomerados urbanos surgiram desse tipo de prética.

Caracteristico dos nucleos e aglomerados iniciais, em termos de configuracdo urbana,
existia apenas algumas poucas casas ao redor do largo da matriz e da igreja do Rosé&rio

margeando rios e a procura de terras férteis nos encontros de rotas.

O principio de ocupagdo do solo ocorreu através do cultivo de culturas de subsisténcia e
criacdo de gado. Até 1829 a ocupacdo do arraia estava restrita a José Pereira da Rocha que
havia se instalado com cerca de 20 familias (Soares, 1988, p.22). Desde entdo, outros

fazendeiros fixaram se na regido comprando e /ou tomando posse de terras devolutas.

Em 1856, mesmo como distrito de Uberaba, Uberabinha ja apresentava representativo
desenvolvimento com pequenas indUstrias ligadas a producéo agricola e cultivo com fins
de subsisténcia. O fluxo de carros de boi, também contribuiu para esta primitiva producdo
industrial representada por trabalhos de carpintaria, engenhos de cana, tear, ferreiro, entre

outros.

Toda essa conjuntura em que estava inserido Uberabinha, conforme Guerra (1998)
possibilitou sua elevacdo a condicdo de vila, recebendo o nome de Sdo Pedro de
Uberabinha, e, a posteriori, a condi¢do de cidade, em 1888. O municipio sO viria a ser

denominado, oficialmente, de Uberlandia em 1929.

No momento de sua emancipacdo, entdo sede de municipio, ja se apresentava uma nitida
segregacdo socia. No pequeno nlcleo a ocupagdo constituia=se de algumas poucas
residéncias de melhor padrdo circundando o largo das igrgas. Essas eram mais
ornamentadas e trabalhadas em relagdo as encontradas no bairro do Patriménio o qual era

formado por terras doadas ao patriménio de Nossa Senhora da Abadia que, por sua vez,
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teriam sido concedidas pela igreja, para populacdo carente, principalmente negros libertos.

Ao0s negros cabia o papel de fazer as vezes do saneamento, inexistente até entdo, e cuidar

da limpeza dos locais de moradia.

Soares (1988) aponta trés fatos, no final do século XIX e inicio do século XX, que foram
primordiais para a transformacéo do espaco urbano de Uberlandia, neste momento ainda
S0 Pedro de Uberabinha: a chegada da estrada de ferro Mogiana, em 1895; a construcdo
da Ponte Afonso Pena sobre o Rio Paranaiba, em 1909, fazendo ligacdo com Goiés, a
construcdo de rodovias pela Companhia Mineira de Autoviagéo, em 1912. 1sso possibilitou
0 escoamento de mercadorias, desenvolvimento do mercado interno e crescimento

econdmico, além de grandes reflexos nos espaco da cidade.

Durante a década de 1920, Uberlandia e vérias cidades do Triangulo ja contavam com rede
de energia elétrica, sistema de transportes, telefonia, telégrafos, possibilitando uma
condicdo de destague no comeércio regional. Havia também outras infra-estruturas que
eram singulares em termos de desenvolvimento e infra-estrutura urbana, como a rede de
esgoto, no sistema separador, que desaguava em dois corregos, fruto dos preceitos

higienistas de Saturnino de Brito, conforme Guerra, 1998.

A chegada da estrada de ferro representou uma conquista para a cidade, pois se constituiu
na extensdo do trecho que ligava Campinas e Uberaba. Com aumento do transito surgiu a
necessidade de construcéo da estacdo, na Figura 3.2, e de vias de ligacdo saindo do
Fundinho até a mesma. Dava-se inicio ao processo de deslocamento e expansdo da area

central da cidade e avalorizacdo de novas éress.
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Figura 3.2 — Estacéo Mogiana.
Fonte: CTBC (2004)

Guerra (1998) descreve 0 processo de expansdo da area central, bem como o desenho dos
espacos e a expressividade do novo tragado urbano. Segundo a autora, a preserga da
ferrovia, de inicio, ndo tem correlacdo com as transformacfes da malha urbana. Essa serd
objeto de intervencdes, quando o prefeito Alexandre Marquez, em 1908, encomenda um

plano urbanistico o qual direcionard a expansdo da cidade para além do Fundinho.

O engenheiro residente na cidade vizinha de Araguari: Mellor Ferreira Amado,
elabora um plano que consiste na ampliagdo do perimetro urbano a partir do
nicleo antigo da cidade, denominado Fundinho, prop8e criar seis avenidas,
pracas e ruas. Todas as avenidas iniciavam em pragas e terminavam na referida
estacéo, local onde seriacriada a Avenida Jodo Pessoa (GUERRA, 1998, p.62).

rrance we CIUAGE OO UBECANIRHS - 1837

Figura 3.3 — Plano de expans&o urbana de Uberlandia, 1909.
Fonte: SOARES (1995, p. 106).

Durante a década de 1920, conforme Araljo Sobrinho (1998), 0 processo de expansdo

urbana apresentarda um novo agente de transformacéo, a empresa imobiliaria. Através da
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especulac8o novas areas serdo eleitas para valorizagdo do solo urbano que transformar-se-a

em uma forma de acimulo de capital.

Esse processo caracterizara uma setorizacdo dos espagos urbanos, segregacdo de classes,
contudo, planegjados ao sabor do interesse de classes privilegiadas. Guerra (1998) aponta
esta distin¢do de &reas como caracteristica de cidades cujo desenvolvimento esta marcado

pela presenca da estrada de ferro.

Caracteristicadas cidades cortadas por ferrovias, 0 processo de ocupagéo do solo
vai ser marcado por distingdo de areas, que, aliado ao processo de especulacdo
imobilidria, vai formalizar uma divisdo e ocupacdo do espago. Em é&reas
préximas ao centro comercial, surgem os bairros residéncias “nobres’, ao longo
das ferrovias os bairros operérios (GUERRA, 1998, p.64).

Observou-se uma definicdo nitida de uma nova érea central que se transferiu para as
avenidas Afonso Pena e Floriano Peixoto, as quais abrigavam o comércio, Avenidas Jodo
Pinheiro e Cipriano del Favero, local de residéncia das dlites, nas imediacfes da Praca dos

Bambus, oficialmente Praga da Republica, hoje Tubal Villela, ver Figura 3.4 e Figura 3.5.

PRAGA DA HEPUBLICA

Figura 3.4 — Praca da Republica, Uberlandia (1940). Atual Praca Tubal Villela
Fonte: CTBC (2004)
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Figura 3.5 —Avenida Afonso Pena (1940).
Fonte: CTBC (2004)

Correa (1989, p.38) nos apresenta uma descricdo e caracteristicas que determinam um
espaco como nucleo central da cidade.

Foco principa ndo apenas da cidade, mas também de sua hinterlandia, nele
concentra-se as principais atividades comerciais, de servicos, publica e privada,
os terminais de transporte inter-regionais e intra-urbanos. Ele se destaca na
paisagem da cidade pela sua verticalizagao.

O poder publico relacionado com as classes dominantes exerceu, através do uso de
autoridade, a funcédo de planejador da cidade e possuiu papel preponderante no processo de
expansdo dos limites de Uberlandia.

Na década de 1930, de acordo com Guerra (1998), o Triangulo Mineiro desfrutou da
politica de integracdo nacional, imposta pelo governo de Getulio Vargas. O
desenvolvimento de nucleos e ocupacdo no interior do pais era incentivado, fato que foi

favorecido pela fundagdo de Goiania.

Na década de 1940, 50 e 60, Araljo Sobrinho (1998) relata que Tuba Villela, ex-prefeito
da cidade promoveu a abertura de véarios loteamentos na cidade e foi pioneiro no processo

de verticalizagdo, principal mente na area central.
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Outros fatores e empreendimentos foram fundamentais para a economia da regido do

Triéngulo e, principamente, de Uberlandia.

As transformag6es econémicas e politicas que ocorreram no Brasil na década de
50, a partir do governo de Juscelino Kubitschek (1956/1960) e a mudanca de
padréo de acumulacéo de capital vai repercutir no Tridngulo Mineiro com a
“metasintese” do Plano de Metas. a construcéo de Brasilia (1957/1960), além da
diversificagdo industrial (producdo de automoéveis, industria de base, como o aco
e 0 cimento) e investimentos em infra-estrutura (GUERRA, 1998, p.54).

Uberlandia vislumbrou ser a nova capital do pais, entretanto, comissdo ingtituida em 1946
deu preferéncia ao local ja determinado por Luis Cruls, através de seus estudos na regido
em 1894. Contudo, a proximidade entre as areas fortaleceu 0 comércio e a industria,
suprindo as necessidades de méo —de obra, materiais e de distribuicdo de recursos para a

construcdo da nova capital, Brasilia

A mecanizagdo no campo aliada aos atrativos que a cidade propagava, a concentragao de
recursos financeiros e de servicos, impulsionou a migracdo de méo —de —obra do campo
para a zona urbana. Conseqlientemente, ocorre um aumento da densidade populacional e

rapido processo de urbanizagéo.

As facilidades para a implantacdo de industrias através da campanha pré-industrializagéo,
na década de 1970, associado a méao —de —obra barata e de facil manipulacdo pelas elites e
poder local, aém de um mercado consumidor animador, foram incentivos a implantacéo de
indastrias nacionais e estrangeiras em Uberlandia.

Desta forma, 0 crescimento da cidade ja havia avancado muito além da linha férrea da
Mogiana. Industrias e armazéns que se localizavam nas proximidades se deslocaram para o

distrito industrial, rumo ao norte da cidade.

Novos centros de comércio, com 0 aumerto e adensamento da ocupacdo na area central,
além da necessidade de acessibilidade pelas diversas é&reas da cidade, irdo abusca de
outros espagos, margeando o centro ou mesmo distante do mesmo. Araljo Sobrinho (1998)
relata que nas décadas de 1970 e 1980 o ritmo de crescimento da area central sofre um
decréscimo; o processo de um polinucleamento se anunciava, juntamente com uma

hipertrofia do setor terciério.
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Segundo o autor, o polinucleamento foi viabilizado devido ao desenvolvimento dos

transportes, sistema coletivo, caminhdes e o automével, além de interesses privados e de

incorporadores fundiérios.

Nos anos 70 e 80, o processo de polinucleamento levou a redefini¢éo funcional
da area central, criaramse novos centros locais em diversos bairros da cidade
que visavam abrigar atividades comerciais, financeiras e de servigos (ARAUJO
SOBRINHO, 1998).

O distrito industrial e a nova linha férrea, depois de desativada a ferrovia na area central,
apresenta-se local apropriado para a implantacdo de bairros operérios, no setor norte da

cidade, a0 mesmo tempo em que representavam um limite para expansdes vindouras.

Para novas areas da cidade estardo voltadas as zonas de expansdo, conforme Figura 3.6. Os
setores leste e oeste serdo locais de golicagcdo de investimentos pelas empresas imobiliérias,
pelo setor publico e privado. O novo nucleo central sera destague no espaco da cidade.
Segundo Araljo Sobrinho (1998) o novo centro serd nas imediagbes do Bairro Santa
Monica, criado em 1964, com 12.000 terrenos, sendo um dos investidores e proprietario de

empresa imobiliaria o prefeito da cidade.

Equipamentos de grande porte e infra-estruturas como o Distrito Industrial, a Rodovia 050
ligando & Brasilia, a ferrovia, o Hospital de Clinicas da UFU, os armazéns atacadistas, e

mai's recentemente o aeroporto, restringiram a expansao para a area norte da Uberlandia.

s

Figura 3.6 — Areas de expansio em Uberlandia (1990)
Fonte: PMU — Settran (1990)
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Nascimento (2004) relata que a partir da consolidac&o da &rea central de Uberlandia, dos

planos de aberturas de vias através da canalizacdo de corregos como o Cajuba, sobre o qual
encontra-se a Avenida Getulio Vargas, e do corrego Sdo Pedro onde, atuamente, estdo as
Avenidas Rondon Pacheco e Jodo Naves de Avila, um dos mais importantes eixos de
estruturacdo viaria da cidade, o crescimento da malha urbana redirecionouse para o leste e
oeste.

Existe uma setorizac@o da cidade, obedecendo a critérios segregacionistas: no
Setor Central estédo localizados os servicos e o comércio, grandes edificios e os
bairros de ocupagdo mais antiga; no setor Sul, encontram -se 0s loteamentos de
luxo e os clubes campestres destinados a atender os grupos de renda alta; os
setores Leste e Oeste estdo reservados a expansdo dos |oteamentos periféricos e
conjuntos habitacionais, que atendem a populagéo de baixa renda, e sdo também
caracterizados pela presenca de favel as e |oteamentos clandestinos; o setor Norte
€ destinado a expansdo do Distrito Industrial (BESSA e SOARES, 1999 apud
FERREIRA, 2002).

Figura 3.7 — Setorizac&o da cidade de Uberlandia (1990)
Fonte: PMU-PrefeituraMunicipal de Uberlandia/FECIV-Faculdade de Engenharia Civil (2002)

Na década de 1980, conforme o plano proposto para o SIT (1991), pesquisas de origem e

destino do Transporte coletivo realizadas na secretaria de planegjamento e servigos urbanos,
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identificaram pontos de atragdo e fluxo de pessoas. Esses seriam o Centro - bairro

Fundinho, Centro expandido, Martins e rodoviéria, Campus do Umuarama e Hospital de
Clinicas da UFU, Campus Santa M6nica onde se encontram as Ciéncias exatas e Humanas

da Universidade Federal de Uberlandia, conforme Figura 3.8.

Entretanto, na década de 1990, novos pélos de interesse se implantaram na cidade,
configurando mais linhas de desegjo para usuarios, ndo somente do transporte coletivo, mas
também privado e ndo —motorizado. Esses polos locdizaramse 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 deste estudo.

Legenda:
- Campus da UFU Aeroporto - Ubershopping
-Area central - Distrito industrial Rodoviaria

Figura 3.8 —Pdlos de atracéo de viagem Década de 1980.
Fonte: FERREIRA, D.L. (2004).Adaptado pelaautora.
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Entre esses pdlos e equipamentos de referéncia no setor tercidrio e no comércio vargjista

estd os shopping centers. S0 novas &reas de convivéncia, lazer, comércio, prestacéo de
servigos, utilidades, eventos entre as diversas atividades que compdem o arcabouco de todo
um sistema que de fato constitui um empreendimento como o shopping. Muitas vezes
verdadeiros centros dentro do “centro”.

Atratividades e, por conseguiéncia, o intenso fluxo de pessoas, em relaco as areas centrais
tradicionals, na conjuntura socia atual, apresentam-se com grande evidéncia. A questéo da
seguranca e conforto sdo pontos - chave deste tipo de empreendimento. As facilidades e
flexibilidades de estacionamento cuja oferta jA ndo é satisfatéria, em &reas centrais,

também é outro fator representativo.

Pintaudi (1989) destaca quatro elementos essenciais para a caracterizacdo de um shopping
center: a combinacdo de lojas onde a0 menos uma dessas € ancora, presenca de
estacionamento, auguel das lojas, dém de ser uma particularidade do setor privado da

economia. A combinacao destes elementos faz nascer o shopping.

A autora ainda cita aguns aspectos fundamentais quando da sua localizacdo e
determinantes para sua estabilidade, quais sgjam: a presenca de um mercado consumidor,
area disponivel, acessibilidade local.

Os primeiros centros de comércio, em Uberlandia, onde encontrava -se um agrupamento de
lojas com artigos diversos e precursores dos shoppings, surgiram de forma timida e ndo
obtiveram tanto éxito, talvez devido a novidade, as estratégias de planejamento, a dinamica

necessaria as solicitagdes do mercado e a prépria cultura local.

Nascimento (2004) faz um relato dos primeiros centros de compras em Uberlandia,
proximos do perfil organizacional de um shopping e lojas de departamento na &rea central.
A principio, havia centros de comércio distribuidos pelos bairros na forma de
mini- mercados, pequenas lojas, padarias e confeitarias cujo consumo visava atendimento

local e necessidades do cotidiano.

A autora relata que o primeiro supermercado a se instalar na cidade foi o Bom Preco, no
ano de 1964. Na década de 1970 vem para Uberlandia a rede de supermercados Al6 Brasil

instalando o tipo de servico conhecido nesses estabel ecimentos, ou sgja, grande variedade
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de produtos, e auto-servigo. Os centros comerciais populares, instalados na area central

foram precursores dos shoppings centers e, gradualmente, foram adaptando a populagdo a
essa tipologia de comércio. Entre eles o Shopping Center Sul, no Bairro Martins, e 0
Shopping Norte, na Av. Floriano Peixoto, Bairro Brasil. Uma diversidade de produtos,
desde cosméticos a frutas e legumes encontrava-se nestes estabelecimentos, além de

servicos de barbearia, farmécia entre outros.

O primeiro shopping, propriamente dito, cuja organizacéo espacial interna e a relagdo com
0 exterior representava 0 padréo ou caracteristicas de desenho e funcionais dos shoppings
fol 0 Ubershopping, em 1987. Esse teve como local de implantacéo a zona sul da cidade e
area de insercdo determinada em funcéo da necessidade de empreendedores na val orizacéo
do solo nas areas do entorno. De fato, o objetivo precipuo foi conquistado, ou sgja, a
valorizagdo dos imovels urbanos no mercado, mas 0 sucesso do centro de vargjo teve

periodo limitado.

Estratégias para alavancar o desempenho das atividades do shopping foram promovidas
como a criagdo de linhas de coletivo gratuitas, no intuito de atrair os consumidores a
freqUentar o espaco do shopping, mas o efeito ndo foi o esperado. Segundo Franco (1999),
as pessoas usufruiam do coletivo para chegar a outro destino. Ficou notério que a questdo
da acessibilidade € elemento chave quando da escolha do local de implantacdo do
empreendimento e, sendo, no momento, o0 Unico shopping da cidade, era imprescindivel
gue suas atividades pudessem atingir a diversas classes sociais, em nivel de renda, com o

fim de garantir a sua manutencéo no mercado.

O Griff shopping é outro empreendimento caracterizado também como shopping center, de
acordo com a classificacdo das ABRASCE (2004), do tipo Outlet Center, onde os proprios
fabricantes expfem seus produtos e as vendas sdo por meio de atacado. O local de
implantagdo, inserido num ponto estratégico da cidade, lindeiro & Av. Rondon Pacheco, um
dos principais eixos viario da cidade, ampliava as possibilidades de viabilidade do

empreendimento.

A opcdo pela venda no atacado ndo proporcionou poder de concorréncia, e as lojas
passaram a vender suas mercadorias, principalmente de vestuario, também, no vargo. Em
contraponto, 0 shopping ndo apresentava estrutura espacial, conforme relata Franco (1999),

para conter as solicitagdes dos usuarios.
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Os espacos de circulagéo eram estreitos, estacionamento pequeno, restricdes de acesso, ou

melhor, vias proximas de pequena largura e pouca flexibilidade nos trgjetos, além da
caréncia na of erta de transporte coletivo. Nesse momento, 0s setores de lazer e alimentacéo
ndo tinham ganhado espaco nos programas arquitetdnicos dos shoppings, aém do fato de
ndo ter sido plangjado para esse tipo de atividade.

Um shopping especializado procurou conquistar espaco entre os consumidores da cidade
de Uberlandia. Localizado na Av. Jodo Naves de Avila, no bairro Santa Ménica; o C e D
possuia um tipo especifico de mercadoria, estava direcionado para os ramos de decoragéo,
construcdo e artigos para o lar, como € caracteristico dos empreendimentos com atividades
especializadas.

Nascimento (2004) relata que a zona leste da cidade foi palco de mudancas significativas
no desenho dos espacos, no adensamento, No USo e ocupacao do solo e no valor da terra
urbana. Os agentes desta transformacéo, e, portanto modeladores do espaco, visavam
prioridades, exclusivamente, particulares. Bairros como Cazeca, Tibery, Saraiva foram
loteados na década de 1950 margeando o centro da cidade.

A expansdo para a zona leste da cidade foi reforcada pelo érgdo publico local,
sempre estabelecendo diretrizes de investimento e intervencBes nesta area,
visando o interesse exclusivo e o favorecimento do capital privado
(NASCIMENTO, 2004, p.89).

Novos loteamentos foram lancados na década de 1960, entre eles, 0s que originaram 0s
bairros Santa Moénica e Santa Maria. Diversos equipamentos e infraestruturas
direcionaram-se para aquele espaco e permitiram uma valorizag8o gradativa de &reas sem

ocupacdo e disponiveis para comercializacao.

A principio, a canalizacéo dos corregos e a estruturacéo do principal eixo viario da cidade;
aintersegdo das Avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco, no ano de 1972; em
seguida, o crescimento, unificacdo e federalizacdo da Universidade Federa de Uberlandia,
na década de 1970; a construcdo do Estadio Jodo Havelange e do Parque Sabia juntamente

com o loteamento Segismundo Pereira, deram-se na década de 1980.

A conjuntura apresentada dotava o local de peculiaridades que indicavam a viabilidade de
investimentos de vulto, no momento em gue o grupo ARCOM - Armazéns do Comércio,

possuidor de uma érea junto ao bairro Tibery, desde a década de 1970, planejava instalar
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sua nova sede. Sediada no centro da cidade, na Avenida Floriano Peixoto, j& bastante

adensado e com transito intenso entre carros de passeio, coletivos e pedestres, ndo permitia

a funcionalidade e logistica necessérias a um centro atacadista.

Haja vista as perspectivas de desenvolvimento da area, ratificadas pelas estratégias do
Plano Diretor cujas diretrizes previam a criagdo de polos de alta tecnologia e ce infra-
estruturas que viabilizassem a oferta de servicos e comércio de nivel regional, outras
categorias de negdcios seriam pertinentes agquela localizacio. E ressaltada, pelo Plano, a
consolidagdo de sub - centros em formagdo e incentivo a congtituicdo de outros com

mesmo caréater.

Através destas propostas percebe-se uma intencdo de promover uma conexao com 0S
servicos de transportes. O SIT — Sistema Integrado de Transporte (1997) propde uma
integracéo das atividades e formas de uso do solo com o transporte, ressaltando a
importancia do modo coletivo. A conformagdo destas sub-areas teria como elemento
representativo os terminais de transporte coletivo, visumbrando-se um ambiente

adequado, em vizinhanga a seu nlcleo principal, a servigos e comércio variados.

Nesse interim, 0 que se apresentava adequado a localizagcdo de um centro atacadista, ou
sgja, cruzamento de artérias com razoavel capacidade de saturagdo e de fluxos intensos,
proximo a rodovias de acesso a cidade, foi transformado pela dindmica urbana em
associagdo com interesses particulares, tendo modificadas as potenciaidades e
particul aridades da &rea em quest&o.

Tendo uma localizacdo favoravel, contornada por bairros relativamente novos, com os
incentivos a ocupagdo e vaorizagdo da area, a formagdo de um potencial mercado
consumidor em sua vizinhanca imediata seria apenas uma questdo de tempo. A adequacéo
de acessos, melhoria do desenho de vias, oferta de transporte e infra-estrutura, seria uma
consequiéncia e fato seguro, ja que incentivos do poder publico estavam voltados para a
area, bem como sua expansdo. O local mostrou-se propicio para a implantagdo de um
Shopping Center, vide Figura 3.9.
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Figura 3.9 —Center Shopping (1994).
Fonte: SOARES, B.R. (1995, p. 238).

O plangiamento, estruturacdo do conjunto de lojas e divisdo de éreas por categoria esteve
embasado em estudo mercadol 6gico, adotando um raio de 100 km de disténcia em relacéo
a &rea de implantagdo. As empresas Promall e Inmont, respectivamente, do Rio de Janeiro
e S0 Paulo, realizaram estudo de viabilidade econdmica tabulando todos os
empreendimentos inseridos na &rea supracitada e o ramo de atividade de cada loja. A
andlise indicou a categoria de produtos que seriam ofertados pelo shopping, ou seja,

determinaria seu tentant mix 2.

A proposta para todo o complexo compunha-se do centro de compras, uma torre de
apartamentos voltada para o ramo de hotelaria, centro de convengdes, aém de uma
segunda torre de escritérios. Estas unidades, na verdade foram constituidas em etapas,
sendo o centro de comércio implantado no inicio de sua inauguracdo, incluindo areas de

lgjas.

2 Dados relatados pel o superintendente do center shopping, William Costa Dias, em outubro de 2004.



Capitulo 3 Caracterizagdo do Contexto em estudo 102

33 USO E OCUPACAO DO SOLO EM UBERLANDIA NA
PERSPECTIVA DA CIRCULACAO URBANA.

Na tentativa de tracar um paraelo e identificar pontes entre 0 uso, a ocupagéo do solo
urbano e o sistema viario, percebe-se que este Ultimo possui uma hierarquia propria na qual
deve estar implicita a finalidade de estruturacdo dos espacos urbanos, de setorizacdo, de

caracterizacdo e de peculiaridades de areas distintas da cidade.

Assim, caracteristicas funcionais como dimensdes da caixa de vias, aspectos geométricos
gue permitem conversdes e limites de velocidade refletem aspectos de adequagdo aos usos
adjacentes, densidade de ocupacéo, limites de bairros com vocagdes particulares, tendo em

vista 0 bem estar dos usuérios e qualidade espacial.

Ferrari (1991) apresenta a composi¢cdo de uma rede viaria quanto a funcéo e capacidade de
transito, além do nivel de servico; indices que representam uma medida qualitativa da

operacao navia em andlise, em funcéo de variaces operacionais e geomeétricas.

Para o autor, uma rede urbana deve possuir vias urbanas principais de maior capacidade de
fluxo auxiliares na definicdo do zoneamento urbano; vias urbanas secundérias cuja funcéo
€ coletar, distribuir e permitir acessos aos bairros, além de obras complementares como

passarelas, garagens, areas de estacio namento, entre outras infra-estruturas.

As vias urbanas principais, desta forma, sdo objeto primeiro de andlise quando dos Planos
de Desenvolvimento Urbano, sdo vias com ato nivel de servigo e velocidades elevadas, as
entradas e saidas de veiculos sdo espacadas e devem ser feitas em desnivel. Quanto a
capacidade essas vias podem ser classificadas em vias livres, expressas e arteriais
principais, assim colocadas em ordem crescente de intensidade de transito e decrescente de
velocidade.

As vias secundérias dividemse em arteriais secundérias, coletoras, de acesso, vias de
pedestres e ciclopistas. As coletoras cabe a funcéo de coletar e distribuir fluxos a partir das
vias principais, bem como permitir acesso a lotes residenciais, comerciais e, no caso das
vias de pedestres e ciclovias reduzir os conflitos entre transportes motorizados e ndo-
motorizados. Para tanto, devem apresentar velocidades maximas bem inferiores as

permitidas no sistema principal .
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Ferrari afirma a interdependéncia entre estudos de transito e dos estudos de ocupagdo do

solo para a aplicacéo de um planejamento.

Qualquer estudo da rede principal de transito de uma cidade desvinculado do
conhecimento de sua setorizacdo esta fadado ao insucesso. Da mesma forma, no
plangiamento do zoneamento, os multiplos usos do espaco urbano serdo
determinados pelo estabelecimento correto de um sistema viario (FERRARI,
1991, p. 428).
Fattori (2000), de acordo com projeto de norma brasileira de setembro de 1986 apresenta
classificagdo de vias de acordo com as caracteristicas dos movimentos e integracdo com o

uso do solo, vide Quadro 3-2.

Quadro 3-2—Hierarquia funcional de vias.

Classfl_ca(_;ao LigagOes Caracteristicas dos movimentos
devias
Viasde r;&g\"z‘?g‘foe:‘;[;ﬁ rst'jrfc:“:o Altos niveis de fluidez de tréfego. Baixa acessibilidade e
transicéo . L poucaintegra¢do com o uso do solo lindeiro
sistemaviario urbano
Arterial Permite ligagSes intraurbanas Meédiaou aI_tafdeeNZ, balxaaceﬁs!blllq::\deerelanva
integracdo com o uso lindeiro.
Recebe e distribui o tréfego entre .EqU|I|br~|o entre fluidez eace§S|b|I_|dade, com |nt,en$a
Coletora Aah : integracdo com o uso do solo lindeiro como comércio,
arteriaiselocais . o
Servicos e outras atividades.
local ACesso a &reas residenciais BalxafIU|dezealtaace$|b|l|.dad<.e, intensa integracao
com o solo lindeiro.

Fonte: FATTORI, 2000, p.66.

Organizado pela autora.

Mais uma vez € destacada a integrac&o entre os sistemas de vias e a ocupacdo de suas areas
adjacentes, refletindo em economias de infra-estruturas, sociais e ambientais, reduzindo a
convivéncia de atividades incompativeis com o fluxo de veiculos e os impactos

provenientes destas inadequacoes.

Voltando ao estudo de caso e a caracterizacdo do contexto em analise, é pertinente ressaltar
gue apesar do intenso processo de urbanizagéo, crescimento populacional e expansdo dos
limites urbanos, até o fim da década de 1980, Uberlandia ndo possuia leis que
estabel ecessem critérios de uso e ocupagdo do solo. As diretrizes urbanas eram tracadas ao
sabor de interesses particulares.

Apesar de tal fato, Ferreira (2000) firma que as primeiras tentativas de ordenamento do

espaco urbano datam da década de 1950. Estes primeiros diagnosticos e especulactes
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sobre o espago da cidade abordavam aspectos educacionais, transportes, estacoes

ferroviarias e Onibus. O Quadro 3-3, na pagina seguinte, sintetiza a evolucdo do
plangamento destacando as propostas direcionadas ao sistemas de transportes em

Uberlandia. Observa-se a inoperancia dos diversos planos propostos, o desperdicio de

tempo e de recursos, ao passo gue a cidade se expandia e necessitava de um ordenamento.

Quadro 3-3—Evolucdo do plangjamento de transportes em Uberlandia

Ano Elaboragdo Plano /Propostas IntervencgBes realizadas
Plano de Urbanizagéo da Cidade de Uberlandia Nenhuma das
1954 Departamento Geografico do | Abertura de artérias para desafogo do transito entre r0D0SLaS foi
estado de Minas Gerais aareacentral e bairros; quadras retangulares, nova prop
~ implantada
estagdo ferroviériaerodoviaria.
Alteracdo na geometria
Plano Diretor do Sistema Viario Principal contendo | de algumas intersegdes
1978 HIDROSERVICE — 0 PAITT — Plano de Acéo Imediataem Trénsito e e semaforizacéo de
engenhariade projetos Ltda. | transporte que continha propostas a curto, médio | outras na &rea central,
(1985) e longo prazo (1995). implantacéo de dois
viadutos.
Plano de Assessoria Técnica na Implantagéo do
Sistema de Transporte Coletivo e Plano Cicloviério
HIDROSERVICE — de Uberlandia. Ap6s diagndstico detalhado, foram Nenhuma das
1980 e T propostas intervencgdes referentes ao transporte propostas foi
9 proj coletivo tais como. diametralizac&o de linhas, implantada
criagdo de terminais, abrigos nas paradas,
construcdo de ciclovias.
Plano de estruturac&o do sistema de transporte O Erofel i arztado
coletivo urbano, prop6s a criagdo de 6rgdo sofrendq EIEEREES
1982 GEIPOT e EBTU - " S X posteriores que
responsavel pelos servigos, redistribuicdo de linhas, )
implantagéo de planilha de calculo tarifario descaracterizaram a
plantag P : propostainicial
Novo PAITT propondo melhorias na operacéo do (é%ntste: um%iglea(t;gretré C dEeI:
1987 BRAP - consultoria transporte coletivo e racionalizagéo do transito no onibus, na praca
hiper centro e centro expandido e e G 2o
Secretaria Municipal de PROBUS — Programa publico por Onibus propondo A dﬁ;ﬁgﬁﬁ% €
servigos urbanos, Secretaria aracionalizacdo dos itinerarios dos coletivos, B
1988 O e A devido afatade
Estadual de Transportesde | criagéo de corredores de 6nibus, avaliagdo da oferta
X X . acompanhamento e
Minas geraise EBTU. e demanda dos servicos. X
avaiagdo.
Criagcdo daLe Municipal N°5013 sobre o uso e
: i ocupagdo do solo urbano em Uberlandia e Novo
1989 Secretaria Munici pal de PAITT visando melhoria da circulagdo na &rea Nada foi implantado
Servigos Urbanos e EBTU o - .
central e priorizagdo do transporte coletivo através
de canaleta exclusiva
O Plano diretor foi
o . - : A+ | aprovado em 1994 eo
1990 Escritério de Plangiamento | Desenvolvimento do Plano Diretor Para Uberlandia SIT implentado em

Urbano Jaime Lerner

e o0 Plano do Sistema Integrado de Transportes

1997 necessitando de
revisoes.

Fonte: FERREIRA, D.L., 2000, p.61-79.

Organizado pela autora.
O SIT — Sistema Integrado de Transportes, implantado em 1997, visa a priorizacdo do

transporte coletivo e de terminais integrados de transporte nos diversos setores da cidade.

A implantacdo de cinco terminais, conforme Figura 3.10, localizados em pontos




Capitulo 3 Caracterizagdo do Contexto em estudo 105
estratégicos da cidade tem como intuito o desenvolvimento de centros locais associados ao

terminais de transporte e vislumbram a priorizagdo dos usos coletivos. Entretanto,
observam -se inconsisténcias, na medida em que o sistema viario ndo esta adequado aos
modais coletivos, as bicicletas e aos pedestres. Medidas como segregacéo e exclusividade
de faixas que permitem um menor tempo de viagem, mesmo com a indicacdo de

plangamento, ndo sdo aplicadas.

Figura3.10 —Terminais do Sistema Integrado de Transportes 2000
Fonte: FERREIRA, D.L. (2000).

Na Jodo Naves, indicios da iniciativa de dar exclusividade ao coletivo sdo as faixas
centrais e criacdo de acessos em nivel, sistema pré-metrd, cujo intuito seria facilitar o
acesso ap Onibus pelos usuarios através dos canteiros centrais, apresentado na Figura 3.11
e Figura 3.12. O projeto encontra-se temporariamente paralisado. Os veiculos néo
adeguavam -se funcionalmente e a adaptacdo envolveria grandes custos. Entretanto, o
processo de licitagdo para efetivagcdo do corredor e reestruturagcdo das estagOes encontra-se
em andamento, com previsdo para realizac8o das obras no 2° semestre de 2005.
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Figura3.11 — Av.Jodo Naves de Avila, Figura3.12 — Av.Jodo Naves de Avila,
parada para 6nibus em nivel canteiro central.
Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora.

A lei de uso e ocupacdo do solo aprovada em 1989 vigorou até 1999, quando as novas
propostas, ap0s aprovacdo do Plano Diretor em 1994, foram determinadas e aprovadas
juntamente com a lei complementar n°® 224 de dezembro de 1999. A lel hoje em vigor é a
Lel complementar n° 245, de dezembro de 2000.

Para 0 sistema vi&io foi aprovada recentemente, em agosto de 2004, nova lei
complementar, que estabelece o0 sistema viario basico da cidade, de N° 374, 2004. Essa foi
estabelecida, conforme art 1°, de forma integrada com 0s pressupostos de uso e ocupagéo
do solo, tendo como um de seus objetivos estabelecer fungdes diferenciadas para o

conjunto de vias urbanas priorizando o transporte coletivo.

A hierarquia viéria é estabelecida conforme a capacidade de trafego e possibilidade de
fluidez do transito, bem como adequacdo dos usos previstos pela lel de Parcelamento,

zoneamento e ocupagao do solo supracitada.

De acordo com a capacidade de trafego, a referida lei que regulariza o sistema viério,
classifica as vias em: FRodovias e anel Viéario; |I-Répida; I11-Estrutural; 1V-Arterial de
penetracdo; V-Arteria de Ligagdo; VI-Transposicdo; VII -Coletora; VIlI-Loca; IX -
Cicloviae X -Via para pedestres, ver Figura 3.13.
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L egenda:
Rodovias e anel viario Arteriais de penetracéo Coletoras
Vias rapidas Arteriais de ligacdo e Perimetro urbano
Vias estruturais Vias de transposi¢cao Center Shopping

Figura 3.13 —Sistema viario de Uberlandia 2002
Fonte: PMU, SETTRAN (2002).

A &rea de estudo, loca de insercdo do Center shopping, corresponde a Zona Central 2
(ZC2),conforme Figura 3.14, entre dois eixos principais da cidade, a Av. Rondon Pacheco
e Av. Jodo Naves de Avila. A primeira consiste em uma via rapida e a segunda em uma via
estrutural.
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Figura 3.14 —-Mapa de zoneamento de Uberlandia, lei N° 245/2002
Fonte: PMU, Secretaria Municipal de Planejamento e Desenvolvimento Urbano (2002).
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Na Zona Central 2, usos como shoppings centers, comércio atacadista, hipermercados séo

classificados como comércio do tipo especial (C3), (vide AnexoG)— quadro de adequacéo
dos usos. Essa categoria de comércio adequar-se-ia as ZPA — Zona de Protecdo Aeroporto,
Zl - Zona Industrial, ZS — Zona de servigos, SVA - Setor de Vias Arteriais e SVC — Setor
de Vias Coletoras (vide Figura 3.14).

A definicdo apresentada pela legislacdo municipal define que as vias rapidas séo
constituidas por vias de elevada capacidade de trafego e fluidez e tem a fungéo de permitir
deslocamentos rgpidos sem cruzar o centro da cidade; as vias estruturais devem dar suporte

ao transporte coletivo, constituindo suporte principal do sistemaviario.

Como pode ser percebido, o Center shopping esta inserido em um eixo de intenso fluxo de
tréfego, onde se pressupde que, de acordo com classificagdes anteriormente descritas,
permitam velocidades elevadas, localizando-se, a0 mesmo tempo, em uma zona centra da
cidade com uma grande diversidade de servicos e atividades atraindo um grande fluxo de

pessoas.

Aress centrais sf0, comumente, bastante adensadas e o potencia de atrair e produzir
deslocamentos é deveras elevado quando comparado a outros setores da cidade. Esse fato
se intensifica quando outros equipamentos que envolvem os mais variados motivos de
viagem encontramse agrupados em uma mesma area ou zona. Esta é uma peculiaridade da

zona em que esta inserido o empreendimento em estudo.

O centro administrativo, a Universidade Federal, o hipermercado Carrefour, o SESC, a
receita Federa, o Termina Central, entre outras instituicbes e empreendimentos
encontramse no raio de aproximadamente 1 quildmetro de distancia. Desta forma o fluxo
de pessoas que se deslocam através dos mais diversos modos de transporte, entre eles a

bicicleta, inclusive o modo a pé, € intenso.

Quedtiona-se 0 fato de que, dém da morosidade para aprovacdo das leis levando a
revogacoes em curto prazo de tempo, com diretrizes claras para adequacdo dos usos na

cidade, distorcoes da legislagdo sdo permitidas.

E fato que durante a implantagio do empreendimento Center shopping, as atuais diretrizes

de plangamento ndo estavam em vigor, mas, a partir do momento em que foram
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deliberadas, a cidade deve passar a ser pensada de acordo com 0S pressupostos

determinados, os quais visam a melhoria de seu desenvolvimento. Entéo, porque a
aprovacao de expansdes constantes?

O poder publico continua passivel quanto as limitacBes a serem dadas a questdes de carater
privado, ignorando a sua real representatividade, interesses e qualidade de vida de toda a
sociedade.

As figuras 3.15, 3.16 e 3.17 apresentam os polos de atracdo de viagens supracitados,
destacando o empreendimento estudado, além dos principais eixos vi&rios limitrofes ao

local de implantacdo do shopping center.

Figura 3.15 — Pdlos geradores de trafego

Fonte: FECIV — Faculdade de Engenharia Civil (1996).

Adaptado pelaautora.
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Figura 3.16 — Pdlos geradores de tréfego

Fonte: FECIV — Faculdade de Engenharia Civil (1996).

Adaptado pela autora.
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Figura 3.17 — PAlos Geradores de Trafego — Raio de 1km

Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pela autora.
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CAPITULO 4

ANTES X APOS CENTER SHOPPING - AVALIANDO

| MPACTOS

4.1 ESTUDO DE CASO: AVALIANDO CENARIOS (1990 — 2004)

Seguindo critérios das metodologias brasileiras, optou-se como base para sequéncia de
analises os procedimentos propostos pela CET — Companhia de Engenharia de Tréafego,
GOLDNER (1994), e DENATRAN (2001) que sugerem uma caracterizacdo inicial da érea
de estudo para levantamento de dados sobre o empreendimento tais como, tipos de uso
adjacente, zona de insercéo correspondente na legislacdo de ocupacdo do solo urbano,
legislacdo referente a Polos Geradores de Tréfego, caracteristicas do programa que compde
o empreendimento, niUmero de vagas de estacionamento, classificacdo do sistema viario e

do sistema de transporte que serve o shopping, entre outros aspectos.

A andlise de dados, em ambos 0s casos, parte da avaliaco do acréscimo de viagens pelos
polos, considerando os dias de maior movimento. Goldner (1994) determina como dias de
projeto a sexta - feira e 0 sabado, sendo aguele o dia propicio para avaliagdo de impactos
no sistema viario. Propde, através de analises estatisticas, diversas fungdes que permitem
determinar a influéncia e contribuicdo de varidveis referentes ao empreendimento e ao
contexto onde encontra -se inserido com a geracdo de viagens, considerando a

possibilidade de inser¢éo ou ndo dentro da zona urbana.

A autora faz um estudo minucioso da escolha do modo de transporte pelos usuérios,

determinando fatores de ordem socio-econdmica, bem como de caracteristicas operacionais



Capitulo 4 Avaliando I mpactos 114

e de qualidade dos servigos de transporte gque interferem na opgéo por um determinado

modo de deslocamento.

Fatores como tempo de viagem e distancia em relacdo ao empreendimento sdo aspectos
considerados na atracéo destes deslocamentos, assim como a oferta de estacionamento e a

diversidade de produtos e servicos oferecidos pelo shopping.

A CET, por sua vez, dém de propor fungdes, usando a técnica de regressdo linear, para a
determinacdo do numero de viagens, propde uma andlise nas vias do entorno no que se
refere a problemas de congestionamento, conflitos entre pedestres e veiculos, paradas de
Onibus; nas vias de acesso, considerando as principais vias que permitem 0 acesso ao
shopping e na area de implantagdo, através do agrupamento de pdlos que podem

intensificar o comprometimento das vias de ligagdo a ambos.

Como diferencia o trabalho da CET (1983) apresenta uma andlise da relacdo entre a
legidacdo de zoneamento e ocupacdo do solo urbano com o sistema viario existente,
considera os casos onde os problemas de transito sdo gerados por pequenos poélos
agrupados em uma mesma &ea. No caso especifico de Uberlandia, a titulo de
exemplificagdo, pode-se citar o hiper centro da cidade, cujo problema de transito € gerado
pela concentracdo de pequenos polos de servicos, alimentacdo, escolas, galerias de
compras, 0S quais associados ao sistema Vi&rio obsoleto promovem os problemas na

circulagéo.

Em relacdo a existéncia de macropolos, na regido em estudo observa-se 0 agrupamento de
grandes pélos de geracdo de viagens, como ja explicitado em tépico anterior. Além do
Center shopping, cujo crescimento parece ininterrupto, existem a Universidade Federal de
Uberlandia e o Centro Administrativo, gerando notérias interferéncias na circulacéo e no

sistema de transportes que serve a area.

O DENATRAN prople etapas similares as metodologias supracitadas, analisando o
processo de aprovacdo desses empreendimentos em municipios que ja dispdem de um
método de avaliagdo, tendo como principio, também, a potencialidade de gerar viagens,

observada nesses grandes empreendimentos. O diferencial € que apos o término de todas as
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andlises 0 Departamento propde a elaboracdo de uma matriz de impactos para o

cruzamento e arelacdo entre 0S mesmos e suas caracteristicas.

Para 0 desempenho do sistema viario essas metodologias determinam que se verifique a
relacdo do volume frente a capacidade de cada via com o fim de se determinar o nivel de
servico observado, antes e ap0Os 0 empreendimento. A area que deve ser objeto minimo de
avaliacdo da relacdo entre oferta e demanda do sistema viério, revelando seu nivel de
servico, € representada, segundo Goldner (1994), por uma area inserida no raio de 500 a
2000m. Adotou se neste trabalho, para efeito de estudo um raio de 500m.

Goldner (1994), em particular, adota como base tedrica, para a avaliagdo do desempenho,
os métodos estudados pelo HCM - Highway Capacity Manual, avaliando saturacdo das
vias, nivel de servico e tempo perdido.

Além da avaliacdo destes parametros, a CET (1983) propde um estudo de acessos e de
disponibilidade de estacionamento. Conceicdo (1984) observando o desempenho de areas
disponiveis para 0 estacionamento, determina o indice de desempenho dos mesmos em

funcdo do nimero de vagas por area bruta locavel (ABL) a cada 100m? de area.

O trabalho aqui exposto considera estas etapas, ressaltando os pontos aqui levantados
como essenciais para a avaliagdo de impactos, considerando, através de uma perspectiva

mais humanizada da quest&o, a qualidade dos espacos urbanos para 0s seus usuarios.

Segundo ARY (2002, p. 34), estando definida a localizacdo do empreendimento, o analista
- aqui talvez seja melhor a equipe - responsavel pelos estudos de impacto deve ser capaz de

responder a questdes do tipo:
Que area seraimpactada pelo empreendimento?

De onde se originam as viagens atraidas ao p6lo?

Que modos de transporte sdo mais utilizados pela clientela para ter acesso ao
shopping?

Qual aestimativa do nimero de veicul os atraidos pel o shopping center?
De quanto deve ser a of erta de estacionamento para atender a demanda?

Qual aestimativa da demanda futura?
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Neste trabalho propfe -se outros questionamentos, como ou quais as possiveis medidas
compensatérias, internas e externas a0 empreendimento, que podem ser solicitadas. A

guem cabera o 6nus destas medidas?

Estas e outras interrogactes foram passivels de respostas ou de uma melhor compreensao
do problema ap6s a coleta de dados e andlise dos mesmos, conforme a sequéncia de
estudos propostos pela metodologia, onde avaliacOes e resultados observados ser&o

relatados em itens e capitul os posteriores.

41.1 Coletadedados

A coleta de dados teve seu principio na busca das bases tedricas e referéncias
bibliograficas como meio de nortear o trabalho. Material referente aos centros de compras
em geral, bibliografia técnica referente ao assunto estudado, além de dados que permitiram
uma compreensdo do contexto de insercdo do empreendimento, por meio da evolucdo

urbana do municipio de Uberlandia, foi levantado. A Figura 4.1 apresenta a seqiiéncia de

etapas seguidas no trabal ho.
- Ferramentas de
Base tedrica P "
analise
Caracterizagdo da cidade/ Evolugéo
espaco-tempo
‘V
Levantamento de dados / Pesquisa de
campo
y
Circulacéo e . Sistema de
. - Empreendimento
sistema viario transportes
y
Sistematizagéo e

Andlise dos dados |

Antes operac¢do do Apo6s operacéo do
empreendimento empreendimento

Matriz de impactos

Concluséo

Figura4.1 —Fluxograma da col eta de dados (1994).
Fonte: Elaborado pelaautora.
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Essa sequiéncia pode servir de referéncia para trabalhos vindouros. Em sintese, 0s passos
seguidos na realizagdo do trabalho estédo conjugados neste fluxograma, cuja hierarquia,
juntamente com indicagcdo de cores, representa as etapas a serem realizadas, assm
divididas, para a conformacdo de um todo. Ressalta-se que o cumprimento de cada etapa €

imprescindivel para a compreensdo dos resultados.

O referencial tedrico, constituido por meio de revisdo bibliografica, que abrange diversas
visdes sobre 0 assunto, permitiu embasamento para avaliago da problemética em questéo.
Estudos realizados sobre impactos em shoppings centers em termos de trafego, bem conmo
questdes referentes a avaliagcbes ambientais foram pesquisadas. Literatura direcionada a

guestdo do trénsito e transporte também foi objeto de consulta.

A base de dados para a caracterizacdo da area foi construida através de consultas e
pesquisas em ingtituicBes publicas e privadas como jornais, especificamente o jorna
CORREIO, aPrefeitura Municipal de Uberlandia, arquivo publico municipal, biblioteca da
UFU, secretarias de plangjamento e desenvolvimento urbano e de trénsito e transportes, na

administragdo do Center shopping e na CTBC — Companhia Telefonica do Brasil Central.

Obtiveramse dados referentes a implantagdo do center shopping, fases de expansdo,
insercdo do empreendimento na malha urbana. Dados sobre 0 sistema de transporte no que
importa o mimero de linhas e empresas prestadoras do servigo, nimero de viagens, nas
décadas de 1990 a 2000, contagem volumétrica em periodos diferenciados, pesquisa
origem — destino, realizada em parceria com a Universidade Federal de Uberlandia, fotos

aéreas, plantas do empreendimento por onde se pdde balizar o crescimento do shopping.

A dificuldade na obtencdo de dados é fato observado tanto nas instituicbes de
plangjamento, como na iniciativa privada. No primeiro, pela auséncia de banco de dados e
perca de informagdes, de planos elaborados e estudos referentes a cidade. No segundo,
devido a caréncia de organizacdo e arquivamento de informacdes e /ou devido ao sigilo
frente & abertura dos dados devido & pressdo exercida pela concorréncia inerente ao

mercado.

Através de contato com a administragdo do Center shopping foi possivel obter dados

operacionais do empreendimento, imprescindiveis para a avaliagdo. Entre estes foram
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fornecidos: contagem de veiculos, nUmero de funcionérios, plantas do empreendimento
onde se observava o conjunto de lojas no inicio da implantacéo, caracteristicas gerais das

instal acBes, além da coleta de dados no local.

No museu da CTBC — Companhia Telefénica do Brasil Central, obteve-se, através de
Guias antigos, a categoria de lojas existente no Center shopping entre 1995 e 2004, além
de fotos de Uberlandia em periodos que configuram as fases de desenvolvimento do

municipio e o deslocamento de seu nucleo inicidl.

A legidacdo referente a0 municipio foi obtida na Prefeitura e na, respectiva pagina
eletronica. Asleis elaboradas por érgaos como, o CONAMA - Conselho Nacional do Meio
Ambiente, a quem cabe a deliberacdo de normas de cunho ambiental; as leis de transito,
através do DENATRAN — Departamento Nacional de Transito, como o CTB — Cadigo de

Trarsito Brasileiro, foram obtidas também por meio eletrénico.

Através do Instituto de Economia da UFU e do Banco de Dados Integrados da Prefeitura
(1999 e 2003), em pagina e etronica, pode -se coletar dados socio - econdmicos no intuito
de demonstrar a interacdo de dados de ordem econdmica e peculiares a Uberlandia com o
acréscimo no nuimero de viagens. Estes e outros fatores sdo exibidos na sequiéncia e no

anexo constante deste volume.

Andlises de campo também foram utilizadas para o tracado de linhas de tempo e de
disténcia, conhecidas no campo mercadol 6gico e nos estudos de transporte como isdcronas
e isdcotas, respectivamente. Contagem dos tempos de ciclo, fases e estagios de seméaforos
na intersecdo selecionada, bem como caracteristicas de operacdo dos mesmos foram
coletadas em campo e na Prefeitura Municipal de Uberlandia. As pesquisas foram
realizadas nos dias de sexta-feira, apontado por Grando e Portuga (2003) como dia de
projeto para avaliar 0s impactos no sistema viério.

A coleta das linhas de tempo foi realizada para as contagens em 5 e 10 minutos, pois
durante a pesguisa observou —se que neste intervalo de tempo, seguindo rotas pré-
determinadas, considerando a pesquisa com os usuérios do shopping, a hierarquia de vias
aém, empiricamente, da intensidade e concentracdo de veiculos nas rotas, podia-se

percorrer quase toda a cidade considerando seu perimetro urbano.
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As pesquisas foram redlizadas nos dias 22 de outubro de 2004 e 26 de novembro de 2004,
nos horérios de 15:00 as 16:30 e 14:00 as 15:30, respectivamente. Deve-se ressaltar que,
além dos aspectos supracitados, a pesguisa de campo realizou-se nas sextas-feiras, dias de
projeto, fazendo uso do automével e respeitando, durante os percursos, os limites de
velocidade. As rotas percorridas podem ser observadas no Quadro 4-1, conforme dia e

horério realizados, e naFigura4.2.

Quadro 4-1-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
o4 Av. Jodo Naves de Awla—sentld_o centro, seguindo pelaAv. 22110 | 15:00—16:30
Fernando Vilella
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 Navesde Avila— se,nt_l do centro, seguindo pela Rua 26/11 | 14:00 - 15:30
Meéxico.
09 Av. ltumbiara 26/11 | 14:00 - 15:30
10 | Av-Jodo NavesdeAvil a_P?ﬁﬂtelzi (:g centro, seguindo Av. Jod0 | 5x11 | 14:00- 15:30

Fonte: Elaborado pela autora.

Além dos aspectos determinantes supracitados, a area obtida seria, conforme bibliografia
consultada, a &rea primaria de influéncia do empreendimento. Ressalta-se que, caso tivesse
sido possivel acancar a isdcrona de 30 minutos, provavelmente atingir-se-ia outras areas

urbanas que ndo a de Uberlandia.

Assim a érea de influéncia primaria que corresponde a isocrora de 5 a 10 minutos,
resultante da pesquisa, onde se encontram os pontos criticos fruto da localizagdo de

macropolos, como os existentes na area em estudo, pode ser observada na Figura4.3.



Capitulo 4 Avaliando I mpactos 120

Figura 4.2 —Rotas percorridas
Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pela autora.
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Legenda:

- Tempo de viagem de 5 minutos emmmm» Perimetro urbano

-Tempo de viagem de 10 minutos Anel viario

Tempo de viagem acima de 10 minutos

Figura 4.3 —Area de influéncia primaria do Center shopping.(2004)
Fonte: Elaborado pela autora.

E importante destacar que muitos dos estudos realizados foram aplicados em grandes
cidades, até mesmo metropoles, com condi¢des de transito bem diferenciadas, aém de uma
oferta bem mais significativa em nimero 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
S80 Paulo e Rio de Janeiro, dém de possuir um unico shopping center abrigando um

diversificado complexo de servigos.

Para tragar as isdcotas, tomouse 0 ponto central do empreendimento, tracando —se , a

partir do mesmo, circurferéncias espacadas a cada 1 km, corcluindo com a circuferéncia de
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raio de 8 km. Asfiguras 4.4 e 4.5 mostram o tracado resultante, demonstrando a influéncia

significante do empreendimento, podendo, inclusive, ultrapassar o perimetro da mesma.

Tratando do objeto de estudo, por meio de pesquisa direta no local, foi possivel observar
varios aspectos que permitem determinar um perfil dos usuarios do Center shopping. O
campo amostral da pesquisa, adotando como base o fluxo méaximo, nos dias de maior
movimento, na faixa de 18.000 a 30.000 pessoas / dia, foi de aproximadamente 1% dessa
populacdo. 1sso correspondeu, tomando o maior fluxo, a um estudo de caso com 298

entrevistas.

Goldner (1994), referindo-se a representatividade de amostras, determina que o campo
amostral deve estar entre 2 a 5% da populacdo, nesse caso, 0 publico do shopping.
Entretanto, os indices relatados pela administracdo sdo estimativas de fluxo de pessoas,
além de, como se pode perceber, esses nimeros sdo varidvels. Ressalta-se que no trabalho
utilizou-se de um estudo de caso com, aproximadamente, trezentos individuos, ao contrario

do procedimento adotado por Goldner.

Através da pesquisa direta foi possivel tracar um perfil do usuario do Center shopping no
que se refere ao nivel de renda, escolaridade, faixa etaria, transporte utilizado, entre outras
informacfes que caracterizam o padrdo de viagens atraidas pelo shopping center e

discutidas a posteriori.

Percebeu se que grande parte do publico do shopping € atraido em funcéo das atividades
de lazer oferecidas pelo empreendimento; atividade esta que se confunde com atividades

de compras, ja que é premissa do shopping aiar lazer ao consumo.
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Figura4.4 —Tracado de isdcronas (linhas de tempo)
Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pela autora.
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Figura4.5 —Tragado de isdcotas (linhas de distancia)
Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pela autora.
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A atividades ou setores que apresentaram destaque foram as areas do cinema que hoje é
congtituida por 10 salas de exibicdo com capacidade para 200 pessoas por sala, em média,
e dapraca de alimentagdo. Outras &reas de lazer como jogos e diversdo infantil, contribuem
para manutencdo desta atratividade ao shopping devido a ocupacdo do tempo livre do
trabal ho.

| |:-I"- - r--#*_ .:"‘ g a— : ;I . _:'I.I I,"- . : I: IITI- | -:I'-._-_:.I ..I .|
Figura 4.6 —Center shopping —Cinemas Figura4.7 — Center shopping -Pracade
alimentacéo

Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora.

(i
Figura 4.8 — Center shopping —Boliche Figura4.9 — Center shopping -Internet

ejogos
Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora.

Foi possivel observar que a maioria dos usuarios encontranmse na faixa etaria de 20 a 24
anos, sendo notdria a predominancia do publico feminino, conforme demonstrado na
Figura 4.10. Destes, grande parcela cursaram até o ensino médio ou estdo fazendo curso

superior. As rendas concentramse entre 2,5 a 12 saarios minimos (vide Tabela 4.1),
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considerando o valor do salario para o periodo de pesquisa, outubro e novembro de 2004,

de R$ 260,00 reais.

60 a 64
5550 [
50 a 54
45249
40 a 44
35a39 ]
30a34 |
25229 |
20a24 |
15219 |

10al14

> 65

5a9

10

15

20 25

30

35

40

O Feminino
O Masculino

Figura4.10 — Faixa etaria por sexo dos usuarios do Center shopping (2004)
Fonte: Pesquisa diretarealizada pela autora.

Tabela4.1-Renda familiar por escolaridade

Nivel de Faixas derenda (SM de outubro a novembro de 2004)

escolarida Total (%)
de atél Jdela25|de25a5 | de5a8 | de8al2 | del12ai18 | de18a25 |de25a33 |de33 a43 |maisde43

Nenhum 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 04
Ensino

Fundamental 1 9 15 7 4 2 1 0 0 0 39 146
Ensino Média] 2 3 37 25 18 12 5 2 1 1 106 396
Superior

incomleto 0 0 5 12 8 4 3 1 0 0 33 123
Ensino

Superior 1 1 6 12 2 11 13 8 1 1 76 284
Pos

graduagio 0 1 2 1 3 3 3 0 1 14 52
Total 4 13 64 58 53 32 25 14 2 3 268 100

Fonte: Pesquisa diretarealizada pela autora.

O grupo economicamente ativo desenvolve atividades nos mais diversos setores da

economia. Entretanto, é explicita a predominancia das atividades do setor terci&rio como

mostra a Figura 4.11; um reflexo do cenario naciona. Outra parcela significativa de

usuarios do shopping corresponde aos estudantes, representados por 18% da amostra,

ratificada pela parcela de usuarios considerados jovens.
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Emprego por setor de atividade para usuarios do
shopping (2004)

@ Comércio
IndUstria

O Agricultura
O Servicos
Autdnomo

O Aposentado
Estudante

Figura4.11 — Emprego por setor de atividade (2004)
Fonte: Pesquisa diretarealizada pela autora.

A pesquisa demonstra que os principais fregientadores do shopping véo com a finalidade

de consumir j& que as atividades realizadas no shopping sdo predominantemente de

consumo, mas ndo especificamente para compras de objetos ou artigos de vestuario em

guantidade consideravel, pois ndo possuem poder aquisitivo para adquirir boa parte dos

produtos of erecidos pelo shopping; ver motivos de viagem na Figura4.12. .

Motivos de viagem ao Center shopping

7% 2%
O Lazer
50% Comércio
O Servigos
O Trabalho

Educacao

22%

Figura4.12 — Motivos de viagem (2004)
Fonte: Pesquisadireta realizada pela autora.

A atividade de consumo pode ser associada ao fato de estar circulando nas gaerias do

shopping, desfrutando do ambiente confortavel e seguro, ja que condicdes de temperatura,
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odores e seguranca possuem um controle rigoroso, além de aspectos estéticos, ornamentos

e decoracOes que sdo apraziveis a visao.

g . . .- -:I?-.‘S

Figura4.13 — Acesso principal — Figura4.14 — Lojas e circulagéo —

Center shopping (2004) Center shopping (2004)
Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora.

As transformagOes gradativas pelas quais tem sofrido o shopping e, principalmente, sua
area de inser¢do seréo descritas em topicos a seguir. Procurar-se —4 relatar dois cenarios
com base nos dados coletados tais como, fotos locais, mapas de uso do solo existentes,
consultas em instituicdes administrativas, sendo possivel constatar ou inferir condicdes de

ocupacdo do solo, a oferta de transportes e 0 sistema vidrio.

As avaiactes de desempenho do sistema vidrio, a predicdo de viagens e caracteristicas de

circulacdo no entorno do shopping serdéo descritas, também, na sequiéncia.
4.1.2 Cenériol — Antesdo Center Shopping

Em 1990, a area de insercéo do Center shopping encontrava-se praticamente desocupada.
A é&ea, em anos anteriores, carecia de infra-estruturas que permitissem sua evolucao.
Entretanto, politicas de desenvolvimento ja apontavam para um crescimento e expansao do
locdl.

Grandes empreendimentos, visumbrando o adensamento e crescimento desse setor da
cidade, selecionaram o local para futuras implantacbes. Esses empreendimentos
instalando-se nas proximidades dos locais de entrada da cidade, ou melhor, vias de
transicao entre 0 meio urbano e externamente a esse, garantiriam acessibilidade tanto aos

habitantes de Uberlandia como de outras cidades da regido.
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A partir do inicio da década de 1990, empreendimentos de porte comegara a se instalar no
local. O grupo ARCOM possuia uma &rea de 80 mil metros quadrados cujo fim, a priori,
seria a instalagdo de sua nova sede. Entretanto, o local deixou de adequar-se a esta
finalidade, pois em curto prazo de tenpo estaria incorporado ao centro da cidade. Desta
forma, pbs a venda uma parcela de 30 mil metros quadrados ao hipermercado Carrefour
com o qual visumbrava fazer uma parceria quando da implantacéo do shopping center na

arearestante.

O hipermercado Carrefour teve sua implantacdo no ano de 1990. Dois anos depois inseria -
se 0 novo centro de comércio, o Center Shopping. Ao Carrefour caberia cumprir o papel de
loja ancora e estratégia para atracdo de viagens. A intencdo era que os dois

empreendimentos formassem um complexo de vargjo (CORREIO, 1990).

Para a implantacéo e, ja fazendo parte de um processo de divulgacéo do futuro shopping,
realizaram -se conferéncias onde estiveram presentes o CDL — Clube dos Diretores
Lojistas, comerciantes e idealizadores do now shopping, ou seja, empreendedores e
plangjadores (CORREIO, 1990). Questdes como projeto, concepcdo e funcionamento do
shopping foram apresentados, bem como o nome do empreendimento cuja origem esta

associada a sua propria localizacdo na érea central da cidade.

Propaganda divulgando a implantacéo do shopping, mostrado na Figura4.15, destaca...

“ Center shopping a 3 minutos do centro da cidade”

o e "
~ _-CentrqtePhgiandia
R R

. T _J_I:'r .

Fonte: SETTRAN (2004)
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Seminarios redlizados pelo CDL também contribuiram para disseminagdo do
funcionamento dos shoppings e insercdo da nova tipologia de comércio na sociedade.
Discutiram —se gquestdes como o mercado potencial de Uberlandia, propaganda e
promogdes em shoppings, projetos arquitetdnicos de lojas comerciais entre outros assuntos.
Estiveram presentes o presidente da ABRASCE — Associacdo Brasileira de Shoppings
Centers, empresarios da industria de shoppings, como da rede Iguatemi, diretores ch
Inmont e Promall. Esses Ultimos foram os responsaveis pelo plangamento do

empreendimento, pesquisa de mercado e comercializacdo das lojas.

A proposta inicial, para a composi¢do do conjunto de lojas, mostrava a predominancia de
lojas de vestuario e acessorios, lojas ancoras nas extremidades, setor de alimentagéo na
area central, algumas lojas de servicos e reserva de areas para expansao. O pétio de
estacionamento contava com 1600 vagas, em conjunto com o Carrefour. A Figura 4.16

mostra a composi ¢ao proposta.

Legenda
- Lojas ancoras Alimentacéo -Vestuério masculino Vestuéario infantil
- Expanséo - Bancos Vestuério feminino - Vestuario unissex

Calcados -Artigos para o lar -Artigos diversos

Figura4.16 — Projeto original Center shopping
Fonte: SETTRAN (2004).

Essa primeira organizacdo foi modificada abrindo espago para &eas de lazer que
representariam também pontos de ancoragem e atracéo de publico. Estes seriam as salas de
cinema, parque infantil e uma unidade da rede de fast food Mc Donalds. O shopping no

inicio de sua operacéo contava com 110 lojas, das quais foram augadas apenas 60 e, no
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ano seguinte, mais 34 foram abertas. A praca de alimentagcdo possuia uma capacidade para,

aproximadamente, 400 pessoas.

Area modificada

™
o Il = [

= TR
.
o -
- ar |38 | -
] o ] e i o
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Figura4.17 — Projeto original Center shopping
Fonte: Administragdo Center Shopping (2004).

A etapa inicia fazia parte de um complexo cujo anteprojeto previa duas torres onde se
instalariam servigos de hotelaria e salas comerciais, além de um centro de convengdes. A

previsdo para ainstalagdo de todo o projeto seria de 10 anos.

Naguele momento, outro equipamento, plangjava sua localizacdo nas mesmas imediacOes,
0 Centro administrativo. De acordo com Manchete do Jornal Correio de 1990 a prefeitura
funcionava em 54 imoveis distribuidos pela cidade, fato que gerava altos custos de

operacionalizagcdo e atraso nos Sservicos.

Arquitetos locais foram convidados, através de edital, a elaborar uma proposta para a nova
sede da prefeitura e camara dos vereadores. Comisséo especial seriaincumbida de escolher
a melhor proposta. Essa mudanca acarretaria a reducdo de metade dos alugueis destinados

aabrigar os diversos setores que compunham a parte administrativa da prefeitura.

A Figura 4.18 mostra a localizacdo de pdlos com grande poder de atracdo de viagens que
paul atinamente foram ocupando toda a area de estudo e imediacfes, dentro de um raio de
aproximadamente 1 km. 1sso elevou o valor de mercado dos imoveis constantes nos bairros

da redondeza, adensamento e alteragdes nas categorias de uso.
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Legenda:

- Década de 1960 - Santa Moénica

- Década de 1970 - Parque Sabia
Estadio Jodo Havelange e

loteamento Segismundo Pereira

- 1990 - Hipermercado Carrefour

1992- Center shopping

- 1992/1993 - Semaforizac¢éo do
cruzamento Jodo Naves e Rondon

- 1993- Centro Administrativo

- 2000- Expansao Center shopping

- 2000- Corredor de 6nibus da Jo&o Naves

Figura 4.18 — Uberlandia, ocupacdo e insercéo de novos centros, 1960-2000
Fonte: SOARES, B.R. (1988); CORREIO (1990); NASCIMENTO (2004); SETTRAN (2004)
Administracgo Center shopping e Carrefour (2004). Elaborado pelaautora

Ha que se destacar que a federalizacdo da Universidade Federa de Uberlandia em 1976,

valorizou, sobremaneira, os bairros vizinhos. A semaforizacdo da intersecdo Av. Jodo

Naves de Avila com Av. Rondon Pacheco, a construcdo do Tunel sob a Jodo Naves, na

Avenida Anselmo Alves dos Santos, a ampliagdo das dimensbes da via Jodo Naves de

Avila entre a década de 1990 e, em 2000, com o intuito de constituir faixa exclusiva de

Onibus (PMU, 2004) sdo indicios de deficiéncias no transito. A maioria destas intervencoes

revelou a necessidade de garantir a fluidez, velocidade e acessibilidade a circulacdo do

automovel.

Soares (1995) apresenta mapa de uso e ocupacéo do solo na cidade de Uberlandia em

1990. A aea de insercdo do Center Shopping apresentava-se como zona

predominantemente comercial, limitada por areas residenciais.
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UBERLANDIA:
UsS0O DO SOLO URBANO - 1990

LECEMO#

B roco o e
COMJUNTE HABITACKINA
B o sesmencs - CLASSE AT
- AAEA RESIDEMCIN - CLASSE WEDH
D AREA RESOENCWML - CLASSE BAMA
- LOTEAMENTE MOWD — 1o,/ 1001
- LOTEAMERTD WAGD

i s Bl e o s moustes
Bl i of uso smepoumasTE CoRSE
B e e (A
‘A croess oe sk

—— AvMIDAS PRMCIPAS
ROEOWA
- TERRDMA
i e PERIWETRD LIRBAKD

. # — _ ENEL VAR
i '._ e = SO PERMETRD LR
e II"\ = i 0 LEERAERHA
o

Figura4.19 — Uso do solo em Uberlandia (1990)
Fonte: SOARES, B.R. (1995).

O uso do solo sofreu, gradativamente, sutis modificacfes que sdo perceptiveis através de
fotos locais em periodos que precedem a instalacdo do Center Shopping. A oferta de
Servicos e necessidades do cotidiano teve o uso intensificado nesses setores, apesar de ja se
observar a incidéncia dos mesmos. Areas vizinhas, apesar de loteadas apresentavam
grande numero de espacos vazios, adém de residéncias, edificios residenciais
multifamiliares de pequeno gabarito e alguns pontos de comércio espacados nas vias de
maior movimento, vide Figura4.20,Figura4.21,Figura4.22 e Figura 4.23

Figura4.20 — Av. Jodo Naves- sentido  Figura4.21 — Av. Jodo Naves de Avila

bairro (1989) —sentido centro (1989)
Fonte: SETTRAN (1989) Fonte: SETTRAN (1989)
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Figura4.22 — Av. Rondon Pacheco- Figura4.23 — Av. Jodo Naves de Avila
sentido Rio Uberabinha (1989) —sentido bairro (1989)
Fonte: SETTRAN (1989) Fonte: SETTRAN (1989)

As figuras 4.24 e 4.25 mostram as condigdes de circulagdo antes da implantagdo dos
equipamentos e facilidades de transportes em 1989. O cruzamento da Jodo Naves de Avila
e Rondon Pacheco constituia-se em uma intersecdo ndo-semaforizada. E fato que nesse
periodo ja havia uma certa intensidade de transito, mas longe da demanda observada nos
dias atuais. Observa-se a existéncia de uma unica faixa de veiculos na rotatoria e caréncia

de infra-estrutura na prépria via.

W
ol T

Figura4.24 — Av. Jodo Naves de Avila- Figura4.25— Av. Rondon Pacheco —
sentido centro (1989) sentido BR 050 (1989)
Fonte: SETTRAN (1989) Fonte: SETTRAN (1989)

A questdo ch circulagdo, neste momento, j& era elemento de preocupacdo pela, até entdo
responsavel pela organizacdo do trénsito na cidade, Secretaria Municipal de Servicos
Urbanos. Manchete de jornal em 12 de maio de 1990 relata essa preocupacao.
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A rotatériano cruzamento das Avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco,
onde o fluxo de transito atinge diariamente mais de trés mil veiculos em horério
de pico, é hoje um dos pontos mais criticos no transito da cidade, com registro
constante de acidentes. E a situagédo do tréfego no local tende a se intensificar e
agravar com a inauguragdo, em julho, do Carrefour que esta localizado nas
imediagBes (CORREIO, 1990).
De acordo com o jornal, levantamento dos locais onde ocorria maior nimero de acidentes,
realizado pela secretaria municipal em 1988, detectouse 50 cruzamentos ou trechos
considerados como pontos probleméticos. A intersecio da Jodo Naves de Avila com a
Rondon Pacheco, um dos que apresentava 0 maior nimero de acidentes, no ano de
realizacdo 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.

Em 1990, o transito, nesta intersecdo, compunha-se como mostra o Quadro 4-2. Observa-se
a presenca predominante de veiculos de passeio correspondendo a 69 %, motocicletas

(18%) e um consideravel niUmero de bicicletas, representando 7,4% do total.

Quadro 4-2—Composi¢éo volumétrica de veiculos em
1990 (17:00 as 19:00 horas) — Cruzamento entre as
avenidas Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco.

Modo de transporte | Volume de veiculos (%)
Automovel 4503 69
Onibus 132 2
Caminh&o 188 2,9
Motocicleta 1196 18
Bicicleta 483 7.4
Total 6502 100

Fonte: SIT — Sistema Integrado de Transportes (1991)
Organizado pela autora.

Ferreira (2000), no Quadro 4-3 mostra a composicao do trafego no final da década de 1980
para toda a cidade de Uberlandia. Percebe-se a presenca em massa do automével mmo

modo de deslocamento, e uma expressiva porcentagem de bicicletas e motocicletas.
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Quadro 4-3—Composicdo volumétrica de veiculos em
1987 em Uberlandia.

Modo de transporte Veiculos (%)
Automovel 53,73
Onibus 4,54
Caminhéo 1,69
Motocicleta 21,03
Bicicleta 17,01
Total 100

Fonte: FERREIRA, D.L. (2000).

Comparando-se esses nimeros com a década anterior, percebeurse um decréscimo nos
modos individuas tais como bicicletas e motocicletas, ao passo que 0 nimero de carros de

passeio e caminhdes teve seu percentual aumentado.

A cidade crescia e os desgjos de deslocamento, com uma maior velocidade e flexibilidade,
criaram a necessidade de possuir modos de transporte que suprissem esse anseio. O
pedestre nem aparece na contabilidade dos indices de transito, apesar de também ser um
modo de deslocamento. Desta forma, a fluidez, em um primeiro momento, tinha como

finalidade garantir o movimento do transito de veiculos motorizados.

Outras intersecdes nas proximidades também foram objeto de pesquisa pelos plangjadores
do SIT - Sistema Integrado de Transporte, em elaboracdo no ano de 1990. Entre elas o
cruzamento das avenidas Jodo Naves de Avila com Anselmo Alves dos Santos (1990), com
Belarmino Cotta Pacheco e Sgismundo Alves Pereira (1987), confirmando a presenca
predominante do modo individual motorizado, com mais de 60% do total em média,
destacando-se, também, os modais motocicleta e bicicleta com média de 16 a 20% e 8 a

14%, respectivamente.

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 Ltda., NACEL- Nacional Expresso Ltdae MW Bittar
Transportes Ltda. A categoria das linhas, nUmero e demanda mensal, no més de junho de
1990, sob vigéncia da lei N° 4044 de junho de 1990, correspondente a cada empresa, €
apresentada no Quadro 4-4 .
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Quadro 4-4-Sistema Convencional de Transporte coletivo por 6nibus

NO de linhas Tipo delinha FEESEeelios)|| MBS
/ més dia atil
TRANSCOL
1- (0027) Sao Jorge Radial 52.253 27
2- (105A) Santa Ménica— Luizote Diametral 114.523 31
3- (105B) Santa Monica- Luizote Diametral 103.413 A
4- (0107) Santa Monica - Pacaembu Diametral 34.718 33
5 (0124) Industrial —Santa Luzia Transversal 175.287 35
NACEL
1- (0017) Segismundo Pereira Radial 318.687 186
2- (0018) Pampulha Radial 17.505 30
3- (0024) Santa Luzia Radial 104.575 65
4- (0306) Santa Luzia— Rodoviaria Transversal 127.564 36
5 (0404) — Tibery - Segismundo Circular 5.445 04
MW BITTAR

1- (0013) Alvorada Radial 85.314 39
2- (016) Santa Mbnica Radial 43.274 51
3 (0305) Umuarama -Saraiva Transversal 7.448 09
Fonte: SETTRAN — Secretaria de Transito e Transportes

Adaptado pela autora.

* Dados do més de junho de 1990

Nesse momento a Jodo Naves de Avila, que permitia a ligagso rodovia - zona central ja era
cenario de acidentes de diversas magnitudes, conforme manchete do jornal, revelando

pontos complicados ao longo da avenida e intersecdes com a mesma. De fato, aspectos
como fluidez e seguranca na area central da cidade, necessarios a circulacéo de pessoas ha
condi¢do de pedestres, motoristas ou usuarios de coletivo, ja se encontravam desprovidos
de condicdes que garantissem esses elementos, condicdo ressaltada em anos remotos.

Movimentos conflitantes sd0 inerentes a circulagdo urbana, entretanto a conjuntura
demonstrava que os conflitos ja comprometiam a seguranca e facilidades de locomoc&o no

centro da cidade.
4.1.3 Cenérioll —Apds Center Shopping

Um ano apos a implantacdo do Shopping/ Carrefour mudancas na dindmica da circulacéo
sdo causas de alteracOes na operacdo do transito. O acréscimo do volume de veiculos nas
vias de acesso a0 estabelecimento exige mudanca no tratamento e conciliagdo dos

movimentos entre fluxos.
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... as modificagBes constituem-se em sinalizagéo de sol o, passagem para pedestre
e instalacdo de seméforo no acesso ao Carrefour. Outras alteracfes acontecerdo
na rotatéria da Avenida Jodo Naves com Rondon Pacheco, mas somente seréo
determinadas depois de concluida pesquisa de trafego (CORREIO, julho de
1990).

A Avenida Rondon Pacheco ja havia passado por inumeras reestruturactes, desde o final
da década de 1960 quando teve inicio a canalizacdo do corrego S&o Pedro: trabalhos de
drenagem, a construcdo e ampliacdo de gaerias, aém da pavimentacdo. A atua
denominacéo sb é recebida no inicio da década de 1980 ap6s o inicio de sua pavimentacéo
em 1979. Nesse mesmo periodo houve a canalizagdo do corrego Lagoinha que desaguava

no S&o Pedro levando a impermeabilizacéo do vale.

De acordo com Jornal Correio (1993), as alteragdes provocaram aumento do escoamento
superficial e, conseglientemente, dos picos de vazdo. Entretanto a dimensdo das galerias
ndo foi satisfatdria quando da ocorréncia de chuvas intensas. Sucessivas ateragoes, de
forma a controlar os problemas de enchentes, foram promovidas em varias administractes
municipais. Nesse momerto ja se vislumbrava a constru¢cdo de um viaduto ra intersecéo

entre Jodo Naves e Rondon Pacheco.

As figuras 4.23 e 4.24 apresentam a atua configuracdo geométrica e operacional da

intersecéo (2004).

Figura4.26 — Av. Jodo Naves- sentido Figura4.27 — Av. Jodo Naves de Avila—
bairro (2004) sentido centro (2004)
Fonte: Foto da autora Fonte: Foto da autora

O fluxo de veiculos no cruzamento nas avenidas supracitadas sdo controlados através de

seméaforos. Novas faixas foram acrescidas, a ilha central que compunha a rotatéria cedeu
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espaco para aargamento da faixa de circulagdo, permitindo o aumento da capacidade da

intersecéo.

Em 1993, o Center shopping comemora 0 sucesso apis um ano do inicio sua operacao.
Varias atividades de lazer e entretenimento foram plangjadas com o fito de intensificar o
fluxo de pessoas a0 shopping tais como shows, exposicoes, feiras. O primeiro edificio que

hoje abriga o Plaza Shopping hotel ja se encontrava em processo de planejamento.

Para se instalar no shopping era necessario pagar a “luva’ que dava direito de usufruir do
espaco das lojas que dispunham de trés tamanhos; incumbir-se de realizar os projetos e
obras da loja; pagar o aluguel mensal gque variava de acordo com o faturamento e com
taxas diferenciadas paralojas de vestuario e alimentagdo, 7,5% e 8 %, respectivamente, ou
um valor de aluguel minimo de acordo com o tamanho do espaco alugado. Além destes
requisitos, era necessario 0 pagamento das taxas de condominio para manutencdo e

limpeza e do fundo promocional, ou sgja, valor destinado a promogéo de eventos.

Diversas expansdes e novos usos foram agregados diversificando a proposta inicial: o
conjunto de lojas com a grande maioria dos produtos voltados para o stor de vestuario.
Novas necessidades do publico e conveniéncias fizeram com que o empreendedor optasse
pela diversificacéo do setor de servicos tais como, agéncias bancarias, correios, saldo de

beleza, farmécias, escolas e outras atividades correl atas.

Outro setor que aumentou consideravelmente foi 0 espago destinado ao lazer. Partindo de
duas salas de cinema, o nimero foi aumentado para quatro e hoje conta com dez salas para
exibicdo de filmes. A praca de aimentagéo foi ampliada, passando da capacidade inicia de
atendimento de 400 para 700 pessoas (Correio, 2000).

Centro de convencgdes, servicos de hotelaria foram outras atividades para onde dirigiram —
se os investimentos. Tendo em vista a ampliacdo do complexo, novas éreas para
estacionamento foram exigidas. Em 2000, juntamente com a constru¢cdo do centro de
convengoes foram construidos dois subsolos para abrigar maior nUmero de vagas, aém da
criagd do estacionamento coberto em frente ao shopping. A Figura 4.28 mostra as

subseqlientes expansdes realizadas pelo empreendimento e a data de ocorréncia.
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Figura 4.28 — Expansdes Center shopping (1992 -2005)
Legenda:

1992  Inicio da operagéo 2000 Centro de convencdes e estacionamento
- 1995  Ampliacdo - 2000 Estacioamento coberto

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

- 1997  Ampliagéo
Fonte: PrefeituraMunicipal de Uberlandia— SEDUR (2004); NASCIMENTO, I.S. (2004).

Organizado pela autora.

Em 1994, ap6s implantacdo do Centro administrativo, foi construido o tunel José Francisco
da Silva — “Zé Chico”, sob a Jodo Naves possibilitando o cruzamento em desnivel e

facilidades de acesso ao estacionamento da prefeitura pela Av. Anselmo Alves dos Santos

(vide Figura 4.29 e Figura 4.30).

Figura4.29 — Tunel José F. da Silva Figura4.30 — Tunel José F. da Silva
Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora
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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,
correspondendo a caixa da via e totalizando uma é&rea de 1.058,50 m?; terreno designado
por Quinhd D, com rua sem denominacdo com area de 840,00 m?; trechos das Ruas
Argentina e Niterdi e respectivo subsolo tiveram seu uso concedido ao Center shopping
empreendimentos Ltda. através dalei N° 7200 de 24 de novembro de 1998. A concesséo de
uso ou doacdo tem um prazo de 99 anos com possibilidade de renovacéo do prazo por igual

periodo.

Trechos das ruas Joana Silva e Modesta Maria que, por sua vez, sdo vias locais e abertura
no canteiro central da Avenida Jodo Naves de Avila foram alteragdes promovidas para
facilitar 0 acesso ao shopping. Seguido destas modificacBes vieram a semaforizacéo, além
de sinalizac&o horizontal, ja que haveria necessidade de interrupcdo em um dos sentidos do

fluxo, aém do cruzamento de pedestres.

O shopping hoje é congtituido, além das unidades descritas na Figura 4.28, por quatro
niveis entre estacionamentos, centros de compras, administracdo e centro de convengdes.
Existem trés pontos principais de acesso tanto para pedestres quanto para veiculos. nas
avenidas principais, Jodo Naves e Rondon Pacheco e o terceiro pela Rua Argentina,
destacando-se também que muitos dos usuérios utilizam o Carrefour como acesso. Apesar
da divisdo de estacionamentos por gradil, o transito de pedestres € permitido.

AFigura 4.31 apresenta 0s acessos disponiveis para pedestres, veicul os e carga e descarga.
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UFW — GAMPUS
EOUC, FISIGA

Carrefour

Acesso pela
Carrefour

Figura4.31 — Acessos ao center shopping
Legenda:
Acesso de ' Acesso de t Acesso carga Center
pedestres veiculos e descarga shopping
Fonte: Elaborado pela autora.

Pode -se citar outros pontos de acesso e de paradas que comprometem a fluidez do trénsito
e gera diversos movimentos conflitantes. Entre eles 0 acesso drive-thru aloja McDonalds,
mais uma facilidade permitida aos veiculos motorizados; os pontos de parada para escola
com acesso pela Av. Rondon Pacheco, o acesso para o hotel, para o estacionamento do

subsolo.

Alguns pontos de estacionamento ja podem ser observados em vias adjacentes, como na
Av. Honduras e vias limitantes, confrontando-se inclusive com areas residenciais. A
tendéncia é que a cobranca de tarifas no estacionamento, iniciado no final de 2004,
intensifique esse comportamento. Nas vias lindeiras a0 Centro Administrativo, o

estacionamento adjacente ao meio-fio ja € visivel e costumeiro.

Em relacdo aos indices de acidentes observados na &rea, pesquisa realizada pela Settran em
2003 apresenta o total de acidentes classificados por indice de severidade, a faixa horaria
com maior nimero de ocorréncias, o tipo de veiculo envolvido, vias e intersegcdes com

maiores danos.
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A faixa horaria de maior ocorréncia de acidentes abrangendo todos os indices de
severidade esta entre as 18:00 e 19:00, faixa horéria de pico para os shoppings, conforme
Quadro 4-5. Os danos materiais compreendem o maior percentual dos acidentes no que se
refere & severidade. Quanto aos atropelamentos, o nimero de feridos leves tem maior

incidéncia. O carro € o modal envolvido em grande parte das ocorréncias.

Especificamente, na érea de estudo, nas Avenidas Jodo Naves de Avila e Gov.Rondon
Pacheco encontramse o maior nimero de acidentes, apesar da relacdo UVPS N° de
acidentes ndo representar 0 maior peso entre as severidades, conforme Quadro 4-6, em

ordem decrescente de nimero de acidentes.

Quadro 4-5—- Uberlandia - NUmero de acidentes por
faixa horéria, 2003.

Faixahoréria az:)c}:ln?ees N° UVPSt U;/cli:)cin':l;sde
16:00 - 16:59 545 1152 2,13
17:00-17:59 568 1339 2,37
18:00 - 18:59 613 1441 2,36
19:00-19:59 505 1263 2,50
20:00 - 20:59 341 867 254

1 UVPS— Unidade Veicular por Severidade
Fonte: SETTRAN — Secretaria de Transito e Transportes (2003)

Quadro 4-6— Uberlandia- Numero de acidentes por via, 2003

Acidentes por via Total de acidentes | N° UVPS! | UVPS/ N° de acidentes
Av. Jodo Naves de Avila 494 953 1,93
Av. Rondon Pacheco 382 652 171
Av. Afonso Pena 284 558 1,96
Av. Cesario Alvim 145 262 1,81
Av Segismundo Pereira 115 269 2,34
Av. Anselmo Alves dos Santos 104 248 2,38
Av. Belarmino Cotta Pacheco 89 197 221

1 UVPS— Unidade Veicular por Severidade
Fonte: SETTRAN — Secretaria de Transito e Transportes (2003)
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Quanto ao total de acidentes por cruzamentos e por trecho, no cruzamento da Av. Jodo
Naves de Avila e Av. Gov. Rondon Pacheco, bem como no trecho envolvendo a
Av. Anselmo Alves dos Santos, € observado o maior nimero de incidéncias. Os indices
s80 apresentados, no Quadro 4-7 e Quadro 4-8, respectivamente.

Quadro 4-7—- Uberlandia- Numero de acidentes por cruzamentos, 2003.

~ Total de N° UVPS/ N° de
TSR acidentes UvPst acidentes

Av. Jodo Naves de Avilax Av. Rondon Pacheco. 96 150 1,56

Av. Jodo Naves de Avilax Av. Cesério Alvim 16 A 2,13

Av. Jodo Naves de Avilax Av. Segismundo Pereira 2 43 1,95

Av. Jodo Naves de Avilax Av. Anselmo Alves dos 4 16 4,00
Santos

Av. Jodo Naves de Avilax Av. Belarmino Cotta 20 73 115
Pacheco.

1 UVPS— Unidade Veicular por Severidade

Fonte: SETTRAN — Secretaria de Trénsito e Transportes (2003)

Quadro 4-8— Uberlandia - Numero de acidentes por trechos, 2003

Total de N° UVPS/ N°de
Uresiios acidentes UVvPst acidentes
Av. Jodo Naves de Avila, Av. Rio Branco e Rondon. 7 25 3,57
Av. Jodo Naves de Avila, Av. Rondon Pacheco e Anselmo 10 16 1,60
Alves dos Santos.
Av. Jodo Naves de Avila, Av. Segismundo Pereirae
. 4 13 325
Mateus L ucas Martins.
Av. Jodo Naves de Avila, Av. Belarmino Cotta Pacheco e
4 7 1,75
Manoel dos Santos.
Av. Jodo Naves de Avila, Av. Jodo Pinheiro e Floriano
‘ 4 4 1,00
Peixoto.

1 UVPS— Unidade Veicular por Severidade
Fonte: SETTRAN — Secretariade Transito e Transportes (2003)
A respeito do sistema de transporte, percebe-se que a &rea encontra-se bem servida, pelo

menos no que se refere a aspectos quantitativos. Uma avaliagdo qualitativa do servico

entraria em outro nivel de abordagem, em insténcias diferentes de percepcao.
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Em 1997, existiam 18 linhas que serviam a &rea em questdo, operadas por duas empresas.

Nesse momento, 0 Sistema Integrado de Transportes _ SIT ainda ndo havia sido

implantado.

Ferreira (2000) mostra as linhas de desgo, fruto de pesquisa redlizada pela BRAP —

engenharia em 1996, com origem em todas as zonas e destino para todas as zonas,

excluindo a area central, bem como aintensidade de cada desgjo de viagem (Figura 4.32).
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Figura 4.32-Linhas de desgjo em Uberlandia (1996)
Fonte: BRAP— ENGENHARIA (1996) apud FERREIRA, D.L. (2000).
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Observa-se uma grande intensidade de viagens partindo dos bairros para a zona central e
leste da cidade. Destaca-se a linha que parte da zona 40 para a zona 8, respectivamente do

bairro para area de insercéo do Center shopping.

O Quadro 4-9 mostra a distribuicdo das viagens por coletivo entre empresas e

caracteristicas operacionais em 1997.

Quadro 4-9-Uberlandia - Sistema Convenciona de Transporte Coletivo por

Onibus
NO de linhas Tipo delinha Pesszries | Wiz G
més diautil
TRANSCOL

1- 0105 Santa Ménica - Mansour Diametral 109.788 50

2-0107 Santa M6nica - Pacaembu Diametral 55.614 36

3- 0324 Industrial — Santa Luzia Transversal 93.823 37

AVITRIL

1- 0915 SantaMonicall - via Radial 82 253 29
Segismundo
2- 0017 Segismundo Pereira Radial 151.344 115
3- 0024 Santa Luzia Radial 131.039 73
4- 0027 S&o Jorge Radial 106.467 54
5- 0028 Paineiras Radial 85.478 47
6- 0035 Aurora Radial 81.405 42
7- 0037 Samta Monica ll - via Jo&o Radial 55.970 21
Naves
8- 0039 Sao Gabriel Radial 97.459 54
9 0102 Santa M6nica— Rodoviaria Diametral 99.952 62
10- 108 A Santa Ménica— Luizote Diametral 83.963 49
11- 108 B Santa Mdnica— Luizote Diametral 83.814 48
12- 0315 Umuarama—Saraiva Transversal 20.842
13- 0327 Rodoviaria— S&o Jorge Transversal 44.934 23
14- 0404 Tibery — Segismundo Circular 6.286
15- 0701 Umuarama - Patriménio Transversal 22.497 12

Fonte: SETTRAN — Secretaria de Tréansito e Transportes
Adaptado pelaautora (2004).

* Dados do més de junho de 1997

Os carregamentos com maior intensidade direcionam-se para o hipercentro provenientes
das diversas zonas da cidade. Grande fluxo é verificado nos corredores de acesso da zona
leste - Av. Jodo Naves de Avila e Oeste — Av. Rondon Pacheco.

Em 1999, a divisdo modal observada na intersecdo entre as avenidas Jodo Naves e Rondon
Pacheco, mostrava, bem como em pesguisas anteriores, uma percentagem elevada de

automoveis. De um total de 63.657 unidades de veiculos, 95 % representava os carros de
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passeio (PMU-SETTRAN, 1999). Vde ressdtar que a grande maioria das viagens ao
shopping, em geral, é redlizada por automoével. Os periodos de pico observados
concentramse nos horarios entre 07:00 e 08:00 horas, 12:00 as 14:00 e 17:00 as 19:00
horas.

A pesquisa Origem —destino de 2002 (PMU, Settran, 2002) revela que, na divisdo modal
dos transportes, os modos motorizados compreendem 68,7% do total das viagens diarias,
destes 37,6 % retratam o meio individual, gresentado no Quadro 4-10 . Destaca-se na
pesguisa a modalidade a pé com 27,2 % , demonstrando a relevancia da utilizagdo desse
modo de deslocamento, além de aspectos econdmicos, na medida em que o poder

aquisitivo decresce as pessoas buscam outras formas de locomocéo.

Quadro 4-10—-Composi¢éo modal do transito em 2002
em Uberlandia

Modal Viagensdiarias %
Automével 249.915 37,6
Onibus 234.157 352

A pé 180.665 27,2
Motorizado 484.072 68,7
N&o motorizado 208.235 313
Total 664.737 100

Fonte: FECIV/ PMU, Pesquisa Origem — Destino (2002).

Atualmente a érea estudada € 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 apés a implantacdo do SIT quando
houve uma racionalizacdo e otimizagdo de itinerarios Duas empresas S0 responsaveis
pela prestagéo dos servigos de transporte que trafegam pelas imediagbes do shopping, ver
Quadro 4-11.

As linhas T131 e T132 destacam se pela elevada demanda. Ressalta-se que essas linhas
passam em frente ao Center Shopping e demais PGTs préximos. Dois pontos de parada

estdo |ocalizados imediatamente em frente ao shopping, nos dois sentidos de viagem.
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Quadro 4-11- Uberlandia - Sistema Integrado de Transporte.Coletivo por énibus

N© de linhas Tipodelinha | Fessageiros | Viagensem
/més dia util
TRANSCOL
1- A117 Griff shopping — Terminal central | Alimentadora | 9.112 | 17
AVITRIL
1- A105 Santa Mdnica— Terminal Central Alimentadora 43.833 55
2- A171 Terminal Central — Patriménio Alimentadora 10.772 175
3- B903 Granada —Centro Radial 35.628 33
4- B909 Sao Gabriel —Centro Radial 39.133 30
5 B910 Santa Monica— Centro Radial 17.600 27
6- T101 Morumbi — Terminal Central Transversal 91.347 64,5
7- T103 Morumbi —Terminal Central Transversal 83.093 63
8 E131 Terminal SantalLuzia— T. Central Transversal 0 136
9 T131 Termina SantalLuzia— T. Central Transversal 226.135 174
10- T132 Termina SantalLuzia— T. Central Transversal 174.837 157

Fonte: SETTRAN — Secretaria de Transito e Transportes.

Adaptado pelaautora

* Dados do mésde junho de 2004

A Figura 4.33 mostra a densidade de viagens por hectare para cada zona de trafego em
Uberlandia, no ano de 2002. Nota-se que as &reas de maior densidade encontram-se nas
proximidades de Pdlos de Geracdo de Viagens; um deles € o Center Shopping localizado
entre as zonas 18 e 19.
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Figura 4.33-Uberlandia— Densidade de viagens por hectare (2002)
Fonte: PMU-Prefeitura Municipal de Uberlandia/UFU - FECIV-Faculdade de Engenharia Civil (2002)

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 pela modalidade de transporte percebe-se a predominancia do aescimento do
automovel, pequeno acréscimo de Onibus e decréscimo de caminhdes, conformeFigura
4.34 .

Volume de veiculos 1990 x 2002
(Intersegdo Av. Jodo Naves de Avila com Av. Rondon Pacheco)

Cam.

onibus

Modos de transporte

Auto
2002

1990

0 1000 2000 3000 4000 5000

Volume de veiculos
Figura 4.34-Uberlandia - Volume de veiculos na Intersecéo entre Jodo
Naves e Rondon Pacheco -1990 x 2002
* A contagem dos veicul os considerou o horario de 18:00 as 19:00
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLA NDIA (1990 e 2002).
Elaborado pela autora
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Fotos aéreas de 1997 e 2004 revelam as modificacbes no adensamento de areas e
interferéncias no sistema viério, vide Figura 4.35 e Figura 4.36

Figura 4.35- Center shopping e entorno (1997)
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (1997)

-

Figura4.36- Center shopping e entorno (2004)
Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE UBERLANDIA (2004)
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4.2 AVALIACAO DE IMPACTOSNO ENTORNO

Seguindo as metodol ogias adotadas, ap0s a caracterizacdo da area de estudo e o tragado da
area de influéncia, deve-se avaliar os fatores que interferem na geracéo de viagens e de

guais zonas se originam e se destinam tais viagens, distribuindo-se as viagens.

Neste trabalho n&o foram estudados os fatores que determinam a escolha modal de
transporte, apenas uma descricéo da divisdo dos modos de transporte baseada nas respostas
dos usuarios do shopping ao questionario aplicado, no Apéndice G. Uma avaliagdo do
desempenho de pontos criticos observados, também é item de avaliac@o, considerando as
condicBes anteriores & implantacdo do Center shopping e os dias atuais em funcdo das
informacbes disponiveis no que se refere a caracteristicas geomeétricas e volumes de

veiculos.

Através de uma matriz de impactos seréo avaliados itens referentes ao uso do solo,
condicBes de trafego, na tentativa de qualifica-los em funcdo das alteragdes na area de
estudo, considerando a classificac@o dos impactos apresentada no capitulo 2 e determinado
pelo Manua de procedimentos para o tratamento de PoOlos Geradores de Tréfego do
DENATRAN (2001).

4.2.1 Geracao deviagens

A geracdo de viagens é caracterizada pelo potencial que o empreendimento possui em
gerar, ou sga, atrair ou produzir deslocamentos, caso dos shopping 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 servico ou uso oferecido pelo empreendimento.

Quanto aos shopping centers, como ja esta claro, o programa de necessidades ao longo do
tempo passou a abrigar diversos servicos e utilidades visando a atragéo e permanéncia do

cliente no interior do centro de compras.

O estudo de Pdlos de Geracdo de Tréfego, no ambito da engenharia, visa quantificar o

nimero de viagens atraidas pelo empreendimento ao longo de sua implantagdo, bem como
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as zonas cuja influéncia € maior e que, por conseguinte, 0 nUmero de viagens geradas

também é mais expressivo.

Conforme Bruton (1979), os meios utilizados para realizacéo de tais avaliagbes tentam
relacionar as caracteristicas das viagens com 0 meio urbano e seus usuarios. Desta forma, a
producéo de viagens € funcdo de trés aspectos bésicos ja destacados em discussoes
anteriores, quais sejam:

? Categoria de uso do solo;

? Caracteristicas sbcio-econdémicas da popul agdo;

? Capacidade dos sistemas de transporte.

Desta forma o autor afirma que caracteristicas de uso do solo, tais como, densidade e tipo
de uso e aspectos sidcio—econdmicos, como renda familiar, tamanho da familia,
propriedade de veiculos e nimero de residentes ocupados influenciam na geracdo de

viagens.

Outros elementos também sdo rel evantes para a caracterizagdo do padréo de viagens, pode-
se citar o valor de mercado dos iméveis, pois se pressupde que imoveis de maior valor
abrigam moradores com maior nivel de renda e, conseqiientemente, maior mobilidade e
possibilidade de deslocamento, a faixa etaria e grau de escolaridade também podem fazer
gue determinadas caracteristicas de viagem sgjam predominantes, tais como, motivo e

opcao por mpdo de transporte.

Conceicao (1984) afirma que no caso de shopping centers os fatores que contribuem para a
atracdo de clientes consistem na categoria de lojas existentes, a populacdo da é&rea de
influncia, bem como a renda da mesma, além dbs facilidades de transporte e tempo de

viagem.

Lindau, Diogenes e Pinto (2002) destacam o porte do empreendimento, tipos de
estabel ecimentos que o compde, localizacdo, condicbes de acessibilidade, caracteristicas
s0cio-econdmicas da regido, uso do solo do entorno e proximidade de empreendimentos
concorrentes.
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Goldner (1994) ainda para caracterizacd mais detalhada dos deslocamentos divide os
mesmos em primarios, viagens cujo destino principal € o shopping, viagens desviadas,
onde ocorre alteragdo de rota para atingir o shopping center e viagem nao—desviada onde
ndo se faz necessaria a mudanca de percurso, pelo transito de passagem, para atingir o

empreendimento.

Bruton (1979) determina uma outra divisdo que fundamenta-se na origem e destino das
viagens. A classificagdo proposta pelo autor divide as viagens em: com base no lar, ou sgja,

casa- shopping-casa e ndo baseadas no lar, por exemplo, trabalho — compra— escola.

Através do questionario, vide Apéndice G, pdde-se observar a origem e destino das
viagens, o tempo gasto para atingir o shopping, 0 motivo da viagem a base das mesmas, o
modo de transporte utilizado, as rotas e acessos mais utilizados, bem como as linhas de
Onibus com maiores demandas. Assim, pode-se determinar 0 padréo de viagens destinadas

ao shopping center.

Pbde-se definir que a maioria das viagens origina-se da zona leste da cidade, onde cerca de
45 % s8o viagens com base no lar (ver Quadro 4-12), ou sgja, casa-shopping-casa.Dos 45%
das viagens, 64,44% realizam se pelo modo automovel, 22,22% por 6nibus, 0% fazem uso
do téxi, 6,66% usam a motocicleta, 5,92% deslocamse através do modo a pé e 0,74%
utilizam outros modais. Do total de viagens, 68% originam-se na 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 (ver
figuras 4.34, 4.35, 4.36 € 4.37).

Quadro 4-12— Uberlandia— Matriz origem - destino por motivo de viagem ao
Center Shopping.

= ggm/ Residéncia| Trabalho | Comércio Lazer Escola Outro Total
Destino
Residéncia 135 5 31 15 4 14 204
Trabalho 20 9 1 0 0 2 32
Comércio 17 1 1 0 1 2 22
Lazer 2 0 0 1 0 0 3
Escola 16 0 0 1 5 1 23
Outro 10 1 0 2 1 0 14
Total 200 16 33 19 11 19 298

Fonte: Elaborado pelaautora
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Origem daviagem indo para o Center Shopping Destino de viagem saindo do Center Shopping

19% 5% 6%
6% @ Residéncia

8%

o \W O Residéncia 4% \ Trabalho

& Trabalho \ o Comércio

O Comércio 11%b OEscola

11%' O Escola ( Lazer
Lazer 5%

0 @ Outro
68% @ Outro 68%

Figura4.37 — Uberlandia - Origem das Figura4.38 — Uberlandia - Destino das
viagens com destino ao shopping, 2004 viagens com origem no shopping, 2004

Fonte: Pesguisa direta realizada pela autora (Outubro e Novembro de 2004).

Origem das viagens com destino ao Destino das viagens com origem no
Center Shopping Center Shopping
4% 3%
10% 8%
U 230,  @Centro Qﬂ 27% B Centro
Py
oSul O sul
OlLeste O Leste
32% 14% O Oeste 36% ' O Qeste
D [ Fora da z. Urb D 12% @ ForadaZ.Urb.
17%
14%
Figura4.39 — Uberlandia- Origem das Figura4.40 — Uberlandia - Destino das
viagens com destino ao shopping por viagens com origem no shopping por
macrozona da cidade. macrozona da cidade.

Fonte: Pesquisa diretarealizada pela autora (Outubro e Novembro de 2004).

Para atingir o shopping 57% dos usuérios gastam de 5 a 10 minutos no deslocamento e
64% do publico utiliza o automével como modo de deslocamento. A figura e quadro

abaixo ilustram os indices ora descritos.

O Quadro 4-13 revela que mais de 60 % das viagens para se atingir o shopping é por meio

do modo individual, ou sgja, 0 automovel. O coletivo, ou sga, 0 6nibus, ocupa a segunda
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posicéo e ocorre um destague, para um uso ndo - motorizado, ou melhor, 0 modo a pé. A
Figura 4.41 apresenta, de forma mais detalhada, a divisio modal dos modos de transporte

observada nas viagens realizadas ao Center Shopping.

Quadro 4-13 - Uberlandia- Modo de transporte por tempo de viagem , 2004.

Modal/ tempo de viagem
Tempo Automével | Onibus | Taxi| Motocicleta |A pé| 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 diretarealizada pela autora (Outubro e Novembro de 2004).

DIVISAO MODAL SEGUNDO MODOS DE TRANSPORTE
Center Shopping , 2004

@ Auto. Condut

Auto. Passag.
8% 1%

01 6nibus

108%

0 2 6nibus

13% 50% @ Taxi

E Motocicleta

B A pé

Outros

8%

15%

Figura4.41 — Center shopping - Divisdo modal por categoria do modo de transporte,
2004

Fonte: Pesquisa diretarealizada pela autora. (Outubro e Novembro de 2004).

Os usué&rios do coletivo, em geral, fazem uso de dois 6nibus para chegar ao shopping.
Entretanto, em termos de custo, ndo chega a ser relevante devido a integracéo do sistema,
80 passo que gera um acréscimo no tempo de viagem. As viagens a pé sdo realizadas por
moradores, estudantes e trabalhadores das proximidades. Outros modos de transporte
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também foram observados, em menor porcentagem, como o transporte fretado, utilizado

principalmente por funcionérios do shopping, e abicicleta.

Goldner e Portugal (2002) relatam que tem sido observada uma grande propor¢éo de
viagens por 6nibus no Brasil, 60% em alguns casos, destacando o percentual de 10% de
vistantes a pé. A judtificativa para tais estatisticas encontra-se na localizagdo dos
shoppings, em areas atamente adensadas, proximas a usos residenciais e com grandes

facilidades de transporte.

Conceicdo (1984) observa que nos shoppings localizados em areas afastadas dos centros
urbanos ha a tendéncia de aumento do uso do automovel, podendo alcancar 94% a 95%.
No caso do Center Shopping, esses indices sd&0 menos expressivos devido a implantacdo
em &ea central, com &reas diferenciadas de uso em sua proximidade e razoavel oferta de

servicos de transporte.

Para a determinacdo da geracdo de viagens atraidas pelo empreendimento, os estudos de
engenharia de transportes, fazem uso de modelos econométricos. Esses modelos
matematicos utilizamse de dados estatisticos para avaliar a relacdo entre parametros

independentes que estimam o nimero de viagens, ou seja, a variavel dependente.

Nas metodologias aqui adotadas a estimativa das viagens sdo determinadas através dos
modelos de regressdo linear. O modelo classico de regressdo linear, conforme Dantas
(1998), teve sua origem nos trabalhos de astronomia estudados por Gauss entre os anos de
1809 e 1821. Hoje apresenta-se como uma das areas da estatistica mais utilizada no meio

cientifico.

O modelo de regressdo linear tem como fim avaliar a influéncia de uma ou mais variaveis
independentes no comportamento de um fato ou questdo especifica, no caso as viagens ao
shopping. Quando na equacdo houver mais de uma variavel independente o modelo €
calibrado por meio de uma regressdo linear multipla Estes modelos, matematicamente,

tém como representacéo a funcdo linear exemplificada através da Equacéo 1.
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Y ? a?bx 1)

Onde:

Y = Variavel dependente

X =variavel independente

b = coeficiente davaridvel independente

a = constante que tem por finalidade representar a parcelade y ndo
explicada pelas variaveis independentes, erros aleatorios ou residuos.

Ortuzar e Willumsen (1994), afirmam que na geracdo de modelos é importante considerar
viagens de motivo pessoal, bem como viagens relacionadas ao transporte de carga.
Entretanto, os dados obtidos, na administracdo do empreendimento, para a avaliagdo das
viagens referem-se ao fluxo dos estacionamentos que, envolvem viagens com propositos
pessoais. Sabe-se, entretanto, que o fluxo de carga realiza-se em acesso individual, em

espaco especifico paratal fim, contendo 4 docas para carga e descarga.

De acordo com os autores, os fatores que tem sido propostos em nuitas praticas de estudo
referem-se a aspectos socio-econdmicos, ja frisados, como renda, propriedade de veiculos,
estrutura da residéncia, tamanho da familia, valor do solo, adensamento do solo, além de

infra-estruturas, como a acessibilidade.

Para a avaliacéo das viagens atraidas ao Center shopping utilizou-se de uma série historica
compreendida entre os anos de 1995 e 2003 (ver Apéndice A). Dados do inicio da
implantagdo eram escassos € pouco representativos. Pardmetros como numero de
empregados e fluxo de veiculos ndo eram conhecidos em sua totalidade Essa conjuntura é
destacada inclusive por Goldner e Portugal (2003), onde a caréncia de informacfes pode

vir alevar amodelos sem poder de explicacéo.

Desta forma buscou-se dados como categoria de lojas, &rea construida, area bruta locavel,
relacéo de salé&rios pelo nimero de empregos, populacdo, frota de veiculos em Uberlandia,
entre outras variaveis explicativas ou independentes. Ressalta-se que a série historica das
viagens é fruto das contagens realizadas nos acessos ao shopping e, desta forma,
realizadas, em grande parte, por automével. A tabela com as variavels utilizadas, bem
como a matriz de correlagdo entre as mesmas e resultados de regressdes encontram-se
disponivel nos ApéndicesA, B e C.

Nos estudos de Goldner (1994) a autora propde modelos simples onde a variavel

explicativa é a ABL - Area Bruta Locével, para explicar as viagens realizadas nas sextas —
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feiras e nos sdbados. Além desta particularidade, a autora determina modelos para
shoppings dentro e fora da érea urbana, com e sem supermercado. Os modelos obtidos sdo

apresentados nas Equactes 2, 3 e 4.

Shopping centers dentro da area urbana

VOLSAB ? 2057,3977 ? 0,3080ABL R2 = 0,7698 2
VOLSEX ? 433,1448? 0,2597 ABL R? = 0,6849 ©)
Shopping Centers dentro da &rea urbana e com supermercado

VOLSAB ?1732,7276 ? 0,3054 ABL R2 = 0,8941 4
Onde:

VOLSAB= Volume médio de automdveis do sdbado
VOL SE)}(z Volume médio de automoéveis da sexta
ABL = Area Bruta Locavel

No Center Shopping, a presenca do supermercado Carrefour € considerdvel para a atracéo
de visitantes ao shopping, tendo em vista que muitas das viagens sdo associadas, ou sgja,
shopping e supermercado. Apesar de considerar tal fato, a administracéo do Carrefour ndo
dispde de dados fluxo no estacionamento. A informacdo obtida é que nos fins de semana,
principalmente no sabado, dia de maior movimento, séo disponibilizados na guarita cerca
de 900 cartdes para controle de entrada e saida e que, aproximadamente, 10 cartBes
permanecem nos acessos a cada hora. Essa estimativa, apesar de superficial, indica um

fluxo aproximado de 800 pessoas por hora.®

A CET - Companhia de Engenharia de Tréfego (1982), através de um amplo estudo propds
véarios modelos também por meio de regressdo linear simples, ndo apenas para shopping,
mas para hospitais, escolas, estadios, entre outros Pélos Geradores de Trafego

(vide Equagbes 5 € 6).

Shopping centers

W ? (0,124AC ?1550)0,25 (5)
Onde:

Vv= Estimativa do nimero médio de viagens de veicul os atraidas pelo

PGT nahorapico

AC = Area construida (m?)

3 Dados obtidos com adiretora de recursos humanos, psicéloga Isabella.
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L ojas de Departamento e Magazines

W ? 4, 7INF ? 49,42 R2 =0,75 (6)

Onde:
NF= Numero Total de funcionarios

Através da matriz de correlagdo entre variaveis, obtida com os dados referentes ao Center
shopping e Uberlandia, observou-se uma maior correlacdo do nimero de viagens com a
area construida — Variavel X1 e com a massa salaria/empregos — varidavel X4. Conforme
Dantas (1998, p.114), o coeficiente de correlagdo informa a tendéncia linear entre a
variavel dependente e independente. O autor, através de Pereira (1970), apresenta uma

classificagdo para estes coeficientes, conforme Quadro 4-14.

Quadro 4-14— Intensidade da correlacéo entre

variaveis
Coeficiente Correlacéo
[rl=0 Nula
0<r| =0,30 Fraca
0,30< |r] =0,70 Média
0,70< |r] =0,90 Forte
0,90< |r] =0,99 Fortissma
Irf=1 Perfeita

Fonte: PEREIRA (1970) apud DANTAS (1998, p. 115).
Conforme Levine, Bereson e Stephan (2000), a forca de relagdo entre duas varidveis €

medida pelo coeficiente de correlagdo, onde os valores variam de -1 até 1; o primeiro
demonstra uma correlagdo negativa perfeita entre X e Y, ao passo que o segundo mostra

uma correlacdo positiva perfeita.

Correlacéo (n:gla)tlva perfeita Nenhuma correlagdo (r=0) Correlagao( r}:iisllt)lva perfeita

Figura4.42 — Tipos de associagao entre variavels.
Fonte: LEVINE, BERESON e STEPHAN, 2000, p.537.
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Para a calibragdo dos modelos buscou-se selecionar variaveis que ndo apresentassem alto
coeficiente de correlacdo entre s, pois desta forma evitaria—se os efeitos da

multicolinearidade.

A multicolinearidade ocorre quando variaveis independentes apresentam uma ata
correlagdo, possuindo o mesmo poder de explicagcdo, ou sga, ndo fornecem novas
informagdes. De acordo com Levine et.a. (1998), essa relacdo entre dados dificulta a

avaliagdo do efeito de cada variavel em particular.

Conforme classificagcdo descrita, a maioria das varidvels apresentou correlacdo de média a
fraca com a variavel dependente Y — Volume de veiculos por ano. Entretanto algumas
varidveis independentes apresentaram alta correlacdo entre s, tais como, ABL (X2) e
espacos de lazer (X11), indicando que investimentos nos setor terdo retorno. A variavel
massa sdlarial / empregos (X4) apresentou uma forte correlagdo com Y, entretanto esta
relacdo ao longo dos anos vem decrescendo o que implica em indices negativos e reflete
em reducdo no numero de viagens. Em termos econdmicos, isto significa que a medida que

ocorre reducdo dos salérios, menos viagens por automovel serdo realizadas.

Entre os model os estudados para o Center Shopping, para um nivel de confianca de 95%,
os melhores resultados foram obtidos quando se relaciona a &rea construida (X 1) com lojas
de servicos e artigos diversos (X9), frota de veiculos (X5) ou ainda populagdo do
municipio (X3).

Vale destacar que no ano de 2003 houve separacdo das areas de estacionamento do
Carrefour e do Center Shopping ocasionando reducdo no nimero de viagens. 1sso
provocou reflexos na elaboracdo do modelo. Os coeficientes de determinacdo
apresentavam-se muito baixos e, portanto, indicavam pouco poder de explicacdo da
equacdo. Desta forma, os modelos aqui selecionados foram elaborados através da série de

dados compreendida entre 1995 e 2002, cuja sequéncia mostrou-se mais linear.

Tentouse calibrar modelos através da regresséo linear simples, conforme exemplos da
metodologia adotada, entretanto, ndo se obteve modelos com poder de predigdo. Os

coeficientes de determinacdo (R?) encontrados ndo forneciam poder de explicagdo aos
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modelos. Desta forma, optouse por modelos de regresséo linear multipla, fazendo uso de

duas variaveis independentes.

Os model os ou equagdes obtidas para as viagens, bem como o coeficiente de determinagéo
e testes estatisticos séo representados pelas equacdes 7, 8 e 9. Ressalta-se que quanto mais
préximo da unidade estiver o coeficiente de determinacdo (R2), melhor poder de explicacéo
tera 0 modelo.

Y ? 44098,3X9?15,24X17? 2340331153 R2=0,88 ()

Teste T =2,71 > T minimo= 2,571
Teste F = 20,04 > F minimo=5,79
Onde;

Y = Volume de automéveis por ano
X9= Servicos e artigos diversos
X1 = Area Construida

Y 2 22.43X 37 0,59X17? 7138385,32 R2 = 0,93 (8)

Teste T = 4,02 > T minimo= 2,571
Teste F = 36,14 > F minimo= 5,79
Onde:

Y = Volume de automéveis por ano
X3= Populagéo

X1 = Area Construida

Y ? 3497X57? 4,768X1?1832024,99 R2 = 0,90 (9)

Teste T =3,05> T minimo= 2,571
Teste F = 23,65> F minimo= 5,79
Onde:

Y = Volume de automdveis por ano
X5= Frotade veiculos

X1 = Area Construida

Utilizouse a equacdo 7 que relaciona viagens com area construida (X 1) e lojas de servicos
e artigos diversos (X9), nas andlises subsequentes, devido ao seu nivel de confiangca & 95%
e de significancia a 5%, além da auséncia de indices negativos que resultam na reducéo do
nimero de viagens.

A distribuicdo das viagens permite observar de que zona de origem e qua destino
compdem uma jornada ou deslocamento para 0 shopping. Nas metodol ogias abordadas, em
especifico Goldner (1994), as viagens sdo distribuidas em funcéo de isdcronas e das areas
contidas no raio de abrangéncia de cada linha de tempo. Goldner propde a divisdo do mapa

da cidade em quadrantes e separacéo de zonas em cada quadrante por linha de tempo.
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O estudo ora exposto abrange a &rea compreendida na isdcrona de 10 minutos, obtida na
pesguisa de campo, conforme Figura 4.3. A distribuicéo das viagens em funcéo do tempo,
obtida através da pesguisa realizada no local, demonstra que 62 % das viagens encontrant
se na area priméria de influéncia, ou sgja, viagens reaizadas entre 5 e 10 minutos,
envolvendo todos os modos de transporte, conforme Quadro 4-13. As viagens realizadas

apenas por automével compreendem 50%, no mesmo intervalo de tempo.

As viagens atraidas para shopping centers, com frequéncia, apresentam variagcbes de
volume durante os dias e periodo dos mesmos Goldner (1994) considera que, em shopping
centers, 0 periodo de maior movimento estd compreendido entre os horérios de 16:00 as
20:00 horas. Essa informacdo € confirmada na contagem de fluxo do Center Shopping,
onde os dias de maior movimento sd0 a sexta-feira e o sdbado, conforme Figura 4.43.

AlteracBes ocasionais podem ocorrer em dias préximos ou durante feriados.

Center Shopping - Volume de veiculos ao londo dos dias da
semana (outubro de 2004)

14000
»n 12000
% 10000 % —— Segundas -feiras
\g 8000 . - /\ N S Tergas-felr.as
o = Quartas-feiras
8 6000 Quintas-feiras
g 4000 Sextas-feiras
k=) —— Sébados
> 2000 —— Domingos

0 T T . '

O3/out 10/out 17/out 24/out 31/out

Semanas

Figura4.43 — Center shopping - VVolume de veiculos por dia da semana durante o més
de outubro de 2004.

Fonte: Administracdo Center shopping — Departamento de manutengéo (2004)

Para a distribuicéo das viagens, as metodologias adotam 0 modelo sintético gravitacional,
0s quais, ao contrério dos métodos de fator de crescimento onde as projecdes sdo feitas
com base em taxas de crescimento, tentam observar uma relagdo de causa associada aos

movimentos, como afirma Bruton (1979). Fatores de impedancia como disténcia da origem
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ou tempo de viagem sdo considerados para a realizacéo desta etapa de andlise. No caso da
metodologia de Goldner (1994), fazse uso do fator tempo como barreira fisica. Assim, as
viagens entre dois pontos crescem, a medida que aumenta a atracéo para tal viagem, mas
decrescem a medida que aumenta a resisténcia a esta viagem. (BRUTON, 1979, p. 81).

Dividindo-se a zona urbana em quadrantes e em zonas, obtém-se, por meio da densidade
populacional apresentada nos dados estatisticos do municipio (ver Anexo B), a populacéo

por cada zona e quadrante, assim como nas isdcronas de 5 e 10 minutos.

Tém-se, desta forma, 8 zonas onde foram distribuidas as viagens: 11 (até 5 minutos), 111
(até 10 minutos); 12, 112; 13, 113;14, 114. A divisdo de zonas em cada quadrante esta
apresentada na Figura 4.44, os célculos da populacéo encontram-se no Apéndice D e E O
modelo deve ser calibrado de forma a aproximar-se das porcentagens determinadas na

pesquisadireta ver Apéndice F.

A populacdo de cada zona € multiplicada pelo indice de mobilidade mais préximo da
realidade do municipio. O indice de mobilidade representa a relagdo entre 0 nimero de
viagens motorizadas e o0 nimero de habitantes; em Uberlandia, também foram
consideradas as viagens a pé (Pesguisa O-D/ 2002).

A Pesquisa O-D, realizada em 2002 pela Prefeitura Municipal de Uberlandia e Faculdade
de Engenharia Civil - UFU, apresenta dois indices considerados representativos pela

metodologia: os indices por renda e por idade.

Através da operacdo de multiplicacdo dos indices de mobilidade pela populacéo,
determinam-se as viagens por compras para cada zona de tréfego, conforme Quadro 4-15.
Optou-se pelo indice que associa mobilidade a renda, os quais foram selecionados em
funcdo da faixa de renda média especifica de cada zona, apresentado pela Pesquisa O-D
(2002) (vide Anexo C), ja que o poder aguisitivo implica no volume de compras e,

consequentemente, os deslocamentos com este fim.
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Figura4.44 — Divisao de zonas por quadrante

Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pelaaurora
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No primeiro quadrante ou setor, cujas zonas por isdcrona sao respectivamente, 11 e 111,
encontram-se o0s bairros Umuarama, parte do bairro Brasil, parte do Tibery e Custodio. No
guadrante 2 localizam-se partes dos bairros Santa Monica e Tibery, o bairro Segismundo
Pereira e Santa Luzia. Em 3, estdo os bairros Cazeca, Centro, Saraiva, Lidice, Morada da
Colina, Martins, parte do Sarta Ménica, Cidade Jardim, entre outros. No quadrante 4,
encontram-se os bairros Nossa Senhora Aparecida, Marta Helena, parte do bairro Brasil,
Osvaldo Rezende.

A pesguisa O-D apresenta a intensidade de ocupacéo e a renda média familiar de todas as
zonas da cidade, ver Anexos C e D. Os cédlculos de viagem, na sequéncia, refletem a
acessibilidade ao local. De acordo com a rota seguida, acangava-se uma maior area,

principalmente, quando ndo era necessario cruzar o centro da cidade.

Quadro 4-15-Viagens por Zona de tréfego

. P?Es: ?gg(l}loex I'nd? ce e3 Viagens

Zonas Populacdo mobilidade m&ﬁlilégdage %)

(Im)

11 6759 8178 1,21 3,44

12 12898 17799 1,38 7,49
13 22377 34013 1,52 14,32

14 6552 9041 1,38 381
11 24854 34298 1,38 14,44
12 33595 46362 1,38 19,52
13 18675 31000 1,66 13,05
14 41208 56867 1,38 23,94
Total 23755911 |  -eeeeee- 100,00

* Os indices utilizados foram selecionados em fungdo da renda média familiar obtidos
na Pesqguisa O-D (2002)

Fonte: Elaborado pela autora.
Na sequéncia, a metodologia propfe a estimativa do nimero de viagens através dos

modelos elaborados anteriormente. Aqui gtou-se pela Equacdo 7 que relaciona a area

construida com os servicos e lojas de artigos diversos. Adotou-se esta equagdo, como
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anteriormente explicitado, devido a auséncia de indices negativos que poderiam acarretar

em reducdes nas viagens.

Para 0 ano de 2002, ja que a série de dados utilizada termina neste ano, além dos indices de
mobilidade corresponderem a esta data, 0 nimero de viagens obtido por meio da Equacdo
7 é de 4.997.473 viagens a0 ano e por automovel, para uma area construida do center
shopping de 98.436,11 m? e 74 espacos destinados a servicos e artigos diversos.

Entretanto, o valor total de viagens obtido na equacéo 7 deve ser multiplicado por 0,5, ou
sgja, 50%, ja que a distribuicdo das viagens se limitara ao tempo de 10 minutos; intervalo
gue abrange 50% das viagens por automovel, de acordo com Quadro 4-13, resultando em

um total de 2.498.736,82 viagens ap ano e por automovel.

O modelo gravitacional é aplicado através das etapas que se seguem:
? Calculo dos indices de acessibilidade
? Cadculo das viagens por quadrante (setor -9)
? Cdculo das viagens por setor e por isdcrona.

O indice de acessbilidade é dado pela Equacdo 10, através de b=1,3 (constante

exponencial)

xs?? ABb
tsB
Onde;
xs = indice de acessibilidade do setor “s”
S = setor de estudo
B=isdcrona
AB= Viagens atraidas pelaisocrona B dentro do setor “s” , no Quadro 4-15
b= constante exponencial para o modelo gravitacional, em funcéo do propdésito de viagem.
ts= tempo de viagem
Fonte: GOLDNER (1994, p. 33).

(10)

Os resultados dos indices de acessibilidade para cada setor s8o mostrados no Quadro 4-16.
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Quadro 4-16-indices de acessibilidade por
setor (s) em Uberlandia (xs)

indices por setor
X1=2728,24
X2 =4520,15
X3=5751,14
X4 = 3965,84

? X =16965,37

Fonte: Elaborado pela autora.
Os maiores indices de acessibilidade séo referentes aos quadrantes 02 e 03, ou sgja, |2 com

112 e I3 com 113, 0 que corresponde a parte das zonas leste, centro e sul, bem como as areas

de melhor renda e /ou mais densas.
As viagens vindas por setor sdo obtidas pela Equagéo 11.

Pi.xs
2 xs
Onde:
Tis = viagens produzidas pelo shopping (origem i) para cada setor (s)
Pi = viagens produzidas na origem i, resultado da Equacgéo 7 multiplicado pela porcentagem de
viagens em 10 minutos.
xs= indice de acessibilidade do setor, ver Quadro 4-16
Fonte: GOLDNER (1994, p. 33).

(11)

Tis ?

O resultado observado é apresentado no Quadro 4-17

Quadro 4-17-Viagens por setor em Uberlandia

Setor Vi aNgg:jsepr)cc))rd :no &
T1 401827,18 16,08
T2 665748,52 26,64
T3 847054,39 33,89
T4 584106,72 23,37

Total 2498736,82 100,000

Fonte: Elaborado pelaautora.

Quanto a divisdo por setor e tempo de viagem, a metodologia relaciona a producédo de
viagens totais por setor e o fator de friccéo, ou impedancia, neste caso o tempo de viagem,

além da acessibilidade. A Equacdo 12 sintetiza a relacdo.
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Pi.AB
tsB’ (12)
? Xs

Tis,B?

Onde:

Tis,B= Viagensdaorigem i paraaisocronaB do setor s.

S= setor da érea de estudo.

B=isdcrona

AB= Viagens atraidas pelaisdcrona B dentro do setor “s” , no Quadro 4-15

b= constante exponencial para o modelo gravitacional, em fungéo do propoésito de viagem.
ts= tempo de viagem

Fonte: GOLDNER (1994, p. 33).

Com o fim de calibrar 0 modelo, o coeficiente “b” deve permitir valores aproximados da
distribuicdo na pesguisa direta. O coeficiente “b”, conforme Transportation research
board (1978) em Goldner (1994), corresponde a constante exponencial para o modelo e

esta relacionada com o proposito de viagem.

A autora destaca que a constante “b”, expoente da variavel tempo apresenta valor 3,
resultando em 90% das viagens contidas em 10 minutos, realidade proxima dos shoppings
norte - americanos. Para o caso brasileiro, apos a calibracdo do modelo, os valores da

constante, em geral, sdo inferioresa 1.

No estudo em questéo, através da constante b variavel entre 1,25 e 1,3 obteve-se uma
condi¢cdo mais aproximada do valor encontrado na pesquisa realizada no local, ou sga, foi
observado um total de 50,23% das viagens realizando-se no intervalo de 5 a 10 minutos e
por automovel. A pesguisa direta determinou um vaor de 50% dentro dessa isocrona
Goldner (1994) afirma que cerca de 55% das viagens, em centros urbanos, inserem-se no

intervalo de tempo de 10 minutos. O Quadro 4-18 apresenta a distribuicédo al cancada.

Quadro 4-18-Viagens por setor e por isdcrona em

Uberlandia
S0 | iogenspor ano o)
Ti1, 10 148708,46 11,847
Ti2, 10 323652,32 25,784
Ti3, 10 618468,36 49,271
Ti4, 10 164397,24 13,097
Total 1255226,37 100,000

Fonte: Elaborado pela autora.
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Isso determina que metade das viagens realizadas até ao shopping apresenta um tempo de 5
a 10 minutos. Com a distribuicdo entre quadrantes pode-se afirmar que as maiores
contribuigdes partem dos quadrantes 2 (I 2, Il 2) e 3 (1 3, Il 3), ou sgja, partes das zonas
leste, centro e sul da cidade, com 25% e 49 % dessas viagens. Pode-se também inferir que

estas &reas da cidade necessitardo de maior atencdo para com 0 sistema viario e de

circulagéo.

A Pesquisa O-D (2002) apresenta distribuicdo de viagens por macrozonas, determinando a
contribuicdo de cada zona para 0 niUmero de viagens que se realiza no municipio de

Uberlandia. A matrizes dos quadros 4.19 e 4.20, mostram a distribuicdo para o modo

individual (automovel) e paratodos os modos de transporte, respectivamente.

Quadro 4-19-Matriz origem / destino viagens diérias por modo individual

Modo Destino
individual Centro Leste Norte sul Oeste e

Centro | 3575 2.089 2.829 1.692 2.356 12.541

Leste 9.282 36.505 11.943 5.761 4110 67.601

Orig Norte 7.588 5.736 30.810 3.430 6.002 53.565
em Sul 13.146 12.037 11.919 31.214 7.227 75.543
Oeste 7.729 3.172 6.204 4.116 20.160 41.381

Total 41.321 59.538 63.704 46.213 39.854 250.631

Fonte: PMU; FECIV-UFU (2002, p. 28).

Quadro 4-20-Matriz origem / destino viagens diarias por todos 0s modos

Todos 0s DiEzdn
modos Centro Leste Norte sul Oeste et

Centro 10.463 6.218 8.387 4.959 6.927 36.954

Leste 24.025 93.532 31.826 16.473 11.660 177.516

Orig| Norte | 10553 | 13922 | 82855 | 8753 | 24765 | 149.849
em Sul 29.257 23.316 22.279 59.467 16.003 150.323
Oeste 28.097 10.512 22.659 15.310 73.517 150.095

Total 111.395 147.500 168.007 104.962 132.872 664.737

Fonte: PMU; FECIV-UFU (2002, p. 29).
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Observa-se que as macrozonas Leste e Sul apresentam-se como as &eas de onde
originam-se grande parcela das viagens, a0 passo que as macrozonas Leste e Norte
mostramse como locais de destino das viagens o que ratifica, no caso do Center shopping,

as maiores contribuigdes resultarem das zonas centro, leste e sul do municipio.
4.2.2 Avaliacdo do sistemaviario

Durante a pesquisa observou-se que algumas rotas tém preferéncia pelos visitantes do
shopping. Esses percursos englobam ndo apenas vias de acesso direto, mas, também vias
adjacentes e ligacdo com bairros da cidade, confirmando maior intensidade dos fluxos de
entrada e saida nas guaritas localizadas na Av. Jodo Naves de Avila e Av. Rondon

Pacheco, como demonstrado ra Figura 4.45.

Um ponto de destague € a intersecdo entre Av. Jodo Naves de Avila e Rondon Pacheco
cujos problemas ja eram ressaltados antes mesmo de sua semaforizagdo. Essa intersecéo,
devido a representatividade dentro da maha urbana, sua hierarquia, o volume de veiculos
gue abriga, além de outros indices representativos como acidentes de transito e
caracteristicas operacionais, sera passivel de avaliacdo neste trabal ho.

Através da metodologia e fundamentagdo tedrica do HCM - Highway Capacity Manual
(2000) e do programa computacionais como o0 HCS-Highway Capacity Software e aaSidra
2.0 aintersecdo foi analisada em duas condi¢fes; como intersecdo ndo semaforizada e apos

aimplantacéo do controle semafdrico.

Na primeira condicdo, antes da implantacdo do shopping, o tipo de controle da intersecéo
fazia—se através de rotatdria, onde os motoristas negociavam as preferéncias e movimentos
de conversdes. Atualmente o sistema € controlado por seméforos que operam em rede, ou
sgja, os ciclos e fases dos seméforos sdo relacionados ou sincronizados com interseces

subsequientes e nas proximidades.

Técnicos da Secretaria de Transito afirmam que, no cruzamento em questdo, chegou-se a
operar com tempos de ciclo de 100 s, ao passo que, atualmente, ha periodos do diaem que

o ciclo alcanga os 150 segundos. O tempo de ciclo varia em fungdo do volume de veiculos,
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contados através dos lagos implantados no leito carrogcavel, ou sgja, de acordo com 0s

horérios de pico.

No HCS o sistema de rotatorias utiliza os parametros de avaliacéo de modo semelhante a
intersecdes do tipo “pare’. Nesse programa, as rotatorias sdo sistemas ainda em estudo e,
desta forma, conforme HCM (2000), os procedimentos devem ser utilizados com cuidado,
por ndo se aplicarem a todas as situacfes. caso de rotatorias com multiplas faixas. Outro
detalhe importante € que a metodologia ndo € aplicavel para volumes superiores a 1200

veiculod hora.
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Figura 4.45 — Principais rotas (segundo usuarios do Center shopping)

Fonte: CEMIG (2002). Adaptado pelaaurora
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A intersecdo em estudo, no periodo selecionado para avaliacdo (18:00 — 19:00 horas),
apresenta um volume de cerca de 3000 veic./h; 0 que ndo satisfaz as recomendacOes
impostas por aguele progama. Frente a essas limitacdes, optouse pelo uso do aaSdra,
cujos dados de entrada e de saida, solicitados e apresentados, respectivamente, mostravam:

se com maiores detalhes e de melhor compreenséo.

A metodologia do aaSidra determina como principais parametros que possibilitam a
avaliacdo de desempenho do sistema viario os indices de capacidade, nivel de servico, para

cada aproximacao e para a intersecdo como um todo.

A capacidade representa a taxa de fluxo méximo que pode ser acancada, em uma
determinada via, durante um periodo de tempo especifico. Assim, permite qualificar o
desempenho do sistema viério, frente as condi¢des de servico. A avaliacdo dacapacidade é
mensurada em fungdo da relacéo volume/ capacidade, ou grau de saturagdo, o queindicao

fluxo de veiculos demandado e o potencial de acomodacdo, pela via, desse volume.

A capacidade de uma rotatéria é estimada, principalmente, em funcéo dos intervalos de
tempo de entrada e saida na intersecdo, da geometria, fluxos circulantes, fluxo na faixa de
entrada, faixas dominantes. Para vias de faixas multiplas, ou sgja, duas ou mais faixas por

sentido, afaixa com maior taxa de fluxo (veic. /h) € considerada dominante.

A Figura 4.46 apresenta, de forma esquemética, os fatores interferentes na determinacéo da
capacidade do sistema viério, entre eles a demanda, o tipo de chegada na aproximagéo, o
tipo de controle, sinalizacdo horizontal, ou segja, tipo “pare” ou seméaforo, respectivamente
para rotatérias, controladas pelo intervalos de tempo de entrada e saida, e para intersecdes

semaforizadas.
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Demanda

\

Fluxo de chegada
Aleatérias
X
Pelotdes
Pico

| Controle |

A
Filas

Sinal de trafego

Brecha aceitavel

Sem fluxo excedente
(baixa demanda)

Semaforo
Brecha aceitavel

v

PARAR SEGUIR
Vermelho Verde
Brecha Brecha

Fluxo excedente

Fluxo de partida
_ Fluxo de saturagéo
e tempo perdido
_ Intervalo de
continuidade

Capacidade

\

(Aleatério ou
supersaturacao)

_ Medida de
desempenho
Nivel de servico

Figura 4.46 — Conceitos basi cos para facilidades de transporte com trafego interrompido.
Fonte: Adaptado pelaautora de AKCELIK & ASSOCIATES Pty Ltd, p.30, 2002.

O nivel de servico, por sua vez, também é um indice qualitativo determinado em funcédo do

tempo de atraso por veiculo. O atraso por veiculo é estimado para cada movimento o qual,

caracterizado de acordo com o tipo de conversdo, pode ser representado por mais de uma

faixa ou faixas compartilhadas O Quadro 4-21 apresenta a relacéo entre nivel de servico e

tempo de atraso. Aqueles sdo classificados de A a F, 0s quais estéo dispostos em ordem

decrescente de qualidade.

Quadro 4-21— Critérios para a determinagéo do nivel
de servico parainterseces semaforizadas.

Nivel de servico

Atraso por veiculo “d” (s/veic)

A

d=10

10<d=20

20<d=35

35<x =55

55<d= 80

M| m|O|O|®

d>80

Fonte: Adaptado pelaautora de HCM (2000, p. 02).
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O nivel de servico € considerado como um pardmetro de qualidade da operacdo onde
diversos fatores contribuem para o acréscimo do tempo perdido e, por conseguinte, perda
nas condi¢des de servico da via, aproximacdo ou intersecdo. Entre eles as caracteristicas
geométricas, devido aos atrasos na realizacdo das manobras, movimentos conflitantes e

atrasos nas faixas de parada.

Os dados de entrada necessarios para intersecies semaforizadas e ndo — semaforizadas
podem ser agrupados em 4 tipos de dados, classificados de acordo com o tipo de
informacdo fornecida: dados de geometria, volume de veiculos, fases de sinal, quando
existente, e outros parametros que ndo se enquadram nos trés grupos acima, como tipo de

controle daintersecdo, tipo de chegada dos pel otdes, tipos de movimento, entre outros.

Os indices necessérios para a avaliagdo tratam-se do volume de veiculos, o FHP - fator de
hora pico para cada aproximacado, volumes em cada movimento, dados geométricos como
largura das vias, da ilha central em caso de rotatérias, porcentagem de veiculos pesados,
greide da aproximagcéo.

O calculo do FHP, fator supracitado, apresenta a relacdo entre o volume na hora pico
(VHP) com o volume no periodo de pico (VPP), esse Ultimo representado por quatro vezes
0s 15 minutos de maior volume. O fator de hora pico foi de 0,94, no ano de 1990 e no
horério de 18:00 as 19:00 horas; para areas urbanas ele esta inserido entre os valores de
0,80 a0,98.

Dispunha-se de contagens volumeétricas que datavam de 1990 no horério das 17:00 as
19:00 horas, intervalo de tempo que estd compreendido entre os periodos de pico
convencionados para shopping centers. A hora pico compreendia ao periodo de 18:00 as
19:00 horas.

Em se tratando de intersecGes com controle semafdrico, observa-se que os estudos estdo
mais avancgados. Diversos programas encontram-se disponivels para a pesquisa, variaveis
em funcdo da complexidade de manipulacéo dos dados de entrada e possibilidades de
avaiacdo. Aqui, 0 mesmo programa aaSidra foi utilizado para que se pudesse tracar

comparacfes mais coerentes, devido aos resultados e parametros de analise apresentados.
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Para avaliagdo de intersegoes semaforizadas deve-se considerar uma larga variedade de
dados, correspondentes a trés categorias principais. geometria, transito e sinalizacdo. Entre
esses pode-se citar, 0 nimero e largura de faixas, volume por faixa, greide das vias,
distribuicdo de movimentos, bem como as conversdes conflitantes, além do tempo de ciclo
e as fases que o compde; dados que so passiveis de gjustes através de fatores como o que
faz a equivaléncia entre veicul os pesados e carros de passei 0.

A aplicagdo de fatores de gjuste deve-se a interferéncia que 0S mesmos apresentam na
determinacdo da capacidade da intersecdo. Cada fator representa uma interferéncia que
compromete a fluidez do trénsito e tempo de atraso. Todos os fatores so relevantes e

variaveis em funcdo das caracteristicas da area em estudo.

Quanto a0 estacionamento, por exemplo, considera-se a existéncia de faixas de
estacionamento adjacentes, bem como acessos de saida e entrada a &eas de
estacionamento. Este Ultimo caso, inclusive, pode ser representado pelo Center shopping.
Ressdlta-se que o limite méximo considerado pela metodologia, de fluxo de entrada e
saida, € de 180 veiculos por hora. Em relagéo ao empreendimento em estudo, nos dias de
maior movimento, considerando 12 horas de funcionamento, o fluxo ultrapassou esse
limite com 183 e 229 veiculos por hora para uma guarita, na sexta—feira e no sdbado,

respectivamente.

Os veiculos pesados também sdo inseridos no gjuste tendo em vista as caracteristicas de
operacdo, bem como o espago adicional ocupado. Considerou-se que a equivaléncia entre
Onibus e carros de passeio é de 2:1, ou sgja, 0 O6nibus equivale a duas unidades de carro de

passeio.

Outros elementos que devem ser considerados para a andlise da operacéo sdo atravessiade
pedestres, velocidade na aproximacéo e tipo de chegada dos pelotbes. O tipo de chegada

caracteriza a qualidade da progressao que é funcéo dos volumes para cada grupo de faixas.

O cruzamento da Avenida Jodo Naves de Avila com a Av. Rondon Pacheco pode ser
caracterizado como tipo de chegada “2”, onde se encontram pelotdes de densidade
moderada chegando no meio da fase de vermelho ou pelotdes dispersos contendo de 40 a

80 % do volume de grupo de faixas, chegando durante toda a fase de vermelho. Esse tipo
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de chegada é representativo de progressdes desfavoravels em vias de dois sentidos Os
volumes sdo divididos em grupo de faixas de acordo com as caracteristicas dos

movimentos.

Os movimentos de conversdo a direita, no caso especifico do cruzamento estudado,
caracterizamse como conversdes que podem redizar-se na fase de vermelho,

apresentando-se como movimentos continuos.

A taxa base de fluxo de saturacéo € outro dado requerido para a avaliacéo da intersecao.
Este indice apresenta o fluxo tedrico em veiculos por hora que pode ser acomodado pelos
grupos de faixa, segundo HCM (2000), assumindo que a fase de verde esteja disponivel
100% do tempo. Para 0 aaSidra o valor padréo é de 1950 veic./ h, o qual foi adotado nas
avaliacoes.

Como pode ser constatado, pela descricdo anterior, a andlise das intersecGes envolve
diversos parametros e, portanto, a coleta dos mesmos em campo permite uma avaliacéo
mais fidedigna da realidade.

As condi¢Bes geométricas do cruzamento, nos anos de 1990 e 2002, sdo apresentadas,
respectivamente, na Figura 4.47 e Figura 4.48. Ressalta-se que dados como greide de vias,
largura e nimero de faixas, para as condi¢des atuais, porcentagem de veiculos pesados,
volumes, calculo do FHP, constam no Apéndice H. As caracteristicas geométricas no
periodo de 1990 foram estimadas por meio de fotografias da época e de medidas de

cruzamentos semel hantes existentes na malha viaria de Uberlandia.
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Figura4.47 — Configuracéo geométrica— Intersecdo Av Jodo Naves x Av. Rondon
(1990).

Figura 4.48 — Configuracéo geométrica— Av. Jodo Naves x Av.Rondon (2002) .

Fonte: Adaptado pelaautora de aaSidra.
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Na seqiiéncia, o resultado dos parédmetros de avaliacdo do desempenho ser8o expostos
através de diagramas com as caracteristicas observadas em cada movimento para as

condic¢oes de operacdo antes e apds Center shopping.

Os movimentos sdo descritos nas figuras 4.49 e 4.50, divididos entre movimentos de
conversdo normal, continuo e de escape. Os movimentos gque passam direto representam
grupo de faixas, ora de duas faixas, na Avenida Rondon Pacheco, ora de trés faixas, na

Avenida Jodo Naves de Avila.

Figura4.49 — Descrigao dos movimentos-  Figura4.50 — Descricdo dos movimentos-

Av. Jodo Naves x Av Rondon Pacheco Av. Jodo Naves x Av. Rondon Pacheco
(1990). (2002)
Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra. Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra.
Legenda:
Movimento normal . Escape Movimento continuo

Todos os movimentos séo considerados conversdes normais, com excecao das conversoes
adireita, em 2004, onde a configuracdo geomeétrica foi alterada para permitir o escape dos
mesmos, mesmo quando a aproximacao encontra-se em fase de vermelho, direcionando-os

para vias marginais, no caso dos movimentos com origem na Jodo Naves e destino na
Rondon Pacheco.
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O grau de saturacdo das vias, ou sgja, a relacdo v/c também € ilustrada pelas figuras. Em
1990 a relagbes observadas variavam de 0,40 a 0,55, em porcentagem, representavam cerca
de 40 a 55% da capacidade disponibilizada pelo sistema viario. Em 2002, a relacdo
modifica-se com melhorias para alguns movimentos e comprometimento de outros. Em
determinados movimentos o0 grau de saturacdo ultrapassa o valor 1.00, ou segja, 100%, ao
passo que 0os movimentos de conversdo a direita, devido as condigdes de operacdo,
apresentam relacdo v/c baixa e de melhor qualidade.

Figura4.51 — Grau de saturacéo- Figura4.52 — Grau de saturacéo-

Av. Jodo Naves x Av. Rondon Pacheco Av. Jodo Naves x Av.Rondon Pacheco
(1990) (2002)

Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra. Fonte: A daptado pela autorade aaSidra.
Legenda

<0.6 0.7-0.8 0.9-1.00

0.6-0.7 0.8-0.9 - >1.00
Pode-se observar que os movimentos de conversdo a esquerda, bem como os que seguem
direto tiveram aumento no grau de saturacdo, destacando-se os movimentos da Av. Rondon

Pacheco — aproximagdo norte - e na Av. Jodo Naves—aproximagdo leste e oeste - em
vermelho e amarelo.

A capacidade, em geral, foi aumentada e de forma consideravel para os movimentos de
conversao a direita, enquanto os movimentos seguindo direto, na Jodo Naves, apresentaram
um pequeno decréscimo, conforme Figura 4.53 e Figura 4.54. E importante destacar que a

frota no municipio apresentou crescimento ao longo dos anos (ver série histérica no



Capitulo 4 Avaliando I mpactos 181

Apéndice A); os deslocamentos com destino a area de estudo e o transito de passagem
também tiveram acréscimo, donde as modificagdes geométricas com o fim de absorver o

incremento dessas estatisticas.

Figura 4.53 — Capacidade- Av. Jodo Naves Figura4.54 — Capacidade- Av. Jodo Naves
comAv. Rondon Pacheco (1990) com Av. Rondon Pacheco (2002)

Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra. Fonte: Adaptado pela autora de aaSidra.

Os atrasos meédios por veiculo determinam as condicOes de servico das vias. Atualmente o
atraso na intersecdo é da ordem de 1,5 minutos. Os atrasos para cada movimento, em s/
veic., a partir dos quais sdo determinados os niveis de servico podem ser observados de
forma ilustrativa, na Figura 4.55 e Figura 4.56.

As maiores filas apresentaram, em ordem crescente de grandeza, formacdo nas seguintes
aproximagOes: sul, leste, oeste, norte. Por conseguinte, as maiores velocidades sdo
alcancadas nas aproximacdes sul, oeste, leste e norte, assim dispostas em ordem
decrescente de valores. Esses resultados refletem as caracteristicas do horério de pico
selecionado (18:00 — 19:00 horas), onde as viagens, com freqiiéncia, originam-se do centro

para os bairros, ou melhor, do trabalho para residéncia ou outras atividades.
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Figura4.55 — Atraso médio em gveic. - Figura4.56 — Atraso médio ems/veic. -
Av. Jodo Naves x Av. Rondon Pacheco Av. Jodo Naves x Av.Rondon Pacheco
(1990) (2002)

Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra. Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra.

Quanto ao nivel de servico da intersecéo, observaram se ateracfes significativas. do nivel
B, geral, passouse para a condicdo F. Os movimentos, individualmente, apresentam

indices diferenciados conforme apresentado nas figuras 4.53 e 4.54.

LOS C

Figura4.57 — Nivel de servico- Figura4.58 —Nivel de servico -

Av. Jodo Naves x Av.Rondon Pacheco Av. Jodo Naves x Av.Rondon Pacheco
(1990) (2002)

Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra. Fonte: Adaptado pela autorade aaSidra.
Legenda:

Nivel A Nivel C Nivel E
Nivel B Nivel D - Nivel F
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Os movimentos com condi¢des mais criticas sd0 0s que convergem para esquerda. No ano
de 1990, os niveis de servigco ndo ultrapassavam o indice C, apresentando boa qualidade da
operacdo da via, apesar de indicios de comprometimento quanto a seguranca,
provavelmente devido a configuragdo geométrica das vias. Atuamente, com excecéo das
conversoes a direita, a qualidade dos movimentos varia do nivel D até o pior indice de
desempenho, ou sgja, nivel F. O sumério com os resultados obtidos nas avaliagdes podem

ser observados no Apéndicel.

Assm, através da avaliacdo observouse um acréscimo no volume de veiculos na
intersecdo da ordem de 55,3%, a0 passo que, nes aproximagdes, 0s acréscimos variaram de
33% a 82%,; este Ultimo corresponde a aproximagao norte, Rondon Pacheco — BR050 a
gual apresentou a pior condicdo de desempenho. O Quadro 4-22 correlaciona 0 acréscimo

de veiculos com o nivel de servigo obtido para cada aproximacao.

Quadro 4-22— Volumes em veiculos por hora e nivel de servigo-1990 x 2002.

1990 2002
Aproximagao Volumede [ Nivelde | Volumede | Nivel de | Aumento
veiculos. Servico. veiculos. SErvico. (%)
Av. Jodo Naves— bairro 1053 A 1403 D 3
Av. Jodo Naves- Centro 996 A 1515 E 52
Av. Rondon Pacheco—
BR 050 780 B 1424 F 82
Av. Rondon Pacheco—
Rio Uberabinha 289 C 501 D 3
Total daintersecdo 3.118 B 4843 F 55,3

Fonte: Elaborado pelaautora

Percebe-se que as aproximagdes gue tiveram maior comprometimento no nivel de servico
foram as aproximagdes Av. Jodo Naves - centro e Av.Rondon Pacheco - BR 050. De certa
forma, isso € justificado pelas caracteristicas da faixa horéria analisada, periodo da tarde e
noite, onde as viagens direcionamse para 0s bairros. Entretanto, observando os
movimentos em cada aproximagao verifica-se que 0s movimentos de conversao a esguerda
€ 0S movimentos passando direto em todas as aproximagdes, apresentaram uma reducéo do

nivel de servico (ver Figura4.57 e Figura 4.58).
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Alguns dos movimentos destacados acima, tais como, conversdo a esguerda e passando
direto na aproximagédo Jodo Naves —centro e aproximagéo Rondon —BR050, bem como na
aproximagdo Rondon —Uberabinha passando direto, direcionamse para os principais
acessos do Center shopping localizados nas Avenidas Jodo Naves e Rondon Pacheco (ver
Figura 4.31); o que permite inferir que parte das viagens e dos problemas de operacéo e
piora no nivel de servico, deve-se aesse PGT.

Existem propostas de modificacdo para a mesma intersecdo cujas intervengdes ja se
encontram em nivel de projeto e aguardam recursos financeiros para a execucdo, COmo a
construgdo de um viaduto (ver figuras 4.59 e 4.60), ja aspirado no inicio da década de
1990, o qua apresentara trés niveis distintos. um tinel, nivel atual e o viaduto
propriamente dito. O intuito é evitar os cruzamentos em nivel.

Figura4.59 — Proposta para viaduto —
Intersecéo Jodo Naves com Rondon Intersecéo Jodo Naves com Rondon
Pacheco (2004). Pacheco (2004).

Fonte: Foto da autora. Fonte: Foto da autora

Figura 4.60 — Proposta para viaduto -

Entretanto, questiona-se a viabilidade da intervencdo em termos de custos financeiros,
sociais, ambientais e relativos a propria circulagdo. Destaca-se que a intersecdo ja é
passivel de problemas com enchentes, 0 que levard a intervencfes considerévels para a
construcéo de um tanel e custos vultosos. A prioridade dos movimentos, dos modos de
transporte; para quem estardo voltadas as facilidades no sistema viario? Estudos de

impacto poderiam determinar a magnitude dos mesmos e medidas minimizadoras.

AlteracBes nas prioridades dos movimentos serdo efetivadas; as conversdes a esquerda,
movimentos mais criticos como visto anteriormente, serdo proibidas e seguirdo outras
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rotas. As propostas de alteraces de fluxo podem ser vistas na Figura 4.61. Resta averiguar
se 0 uso do solo adjacente, bem como o sistema vi&io, estardo preparados para

acomodacao desses fluxos.

BR 050

\\J Centershopping

CENTRO
4

Rio Uberabinha

Figura4.61 — Proposta de circulacéo para intersecdo Jodo Naves com Rondon Pacheco
(2005)

Legenda:

Conversdo a esquerda sentido Conversdo a esguerda sentido

centro bairro
Fonte: SETTRAN — CTA (2005)

No topico a seguir, dara sequiéncia as avaliagbes na tentativa de qualificar os impactos,
fazendo uso de uma matriz que permite uma avaliacdo geral das modificactes na area de

estudo.
4.2.3 Matriz de Impactos

A elaboracdo de matrizes, objetiva relacionar 0s impactos observados por meio das

andlises redlizadas ao longo da pesquisa. A interacdo dos impactos com diversas
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dimensdes, permite uma avaliacdo qualitativa dos mesmos; destacado aqui 0 viés subjetivo
contido na avaliagdo. Entretanto tais inferéncias e arbitragens fundamentamse no

referencial tedrico adquirido no decorrer do estudo.

Os impactos foram agrupados em dimensdes diferenciadas, na tentativa de qualificalos
guanto a0 ambito das interferéncias geradas. Assim, foram selecionados modificacfes e
impactos observados na area quanto a dimensdo ambiental, dimensdo espacial, social,
econdmica, adém do campo de acdo dos transportes e transito, aspecto de interesse deste
trabalho e que, por sua vez, apresenta interacdo com as demais importancias que regem o
espaco da cidade. A Tabela 4.2 apresenta a lista de impactos enumerados e que foram
passiveis de valoracdo quanto a qualidade.

Tabela4.2 — Agrupamento de impactos

IMPACTOS IDENTIFICADOS

1- Impermeabilizacéo do solo com aumento dos picos de vazéo
2- Canalizacdo de cOrregos
3- Ocupagéo do subsolo pelo empreendimento
4- Vibrag6es no entorno durante construcao
5 Geracdo de poluicao durante atividades de construcao
6- Poluic&o sonora
7- Poluicéo visual
8 Aumento de temperatura
9 Poluicéo do ar
10- Reducdo da vegetacéo
11- Acesso afacilidades de servigos
12- Aumento do tempo de viagem
13- Aumento do custo de viagem
14 - Remocé&o da populagdo devido especulagdo imobiliéria
15- Risco de acidentes no transito
16 - Maior oferta de transporte col etivo
17 — Instalacdo de I nstitui cBes e equipamentos
18- Oferta de emprego e renda
19- Valorizagdo imobiliaria
20 - Aumento da arrecadacéo de i mpostos
21- Aumento do tempo de viagem
22 —Aumento do custo de viagem

23- Custos com infra-estruturas
24 - Padréo das edificacdes

Dimensdo ambiental

Dimenséo social

Dimensao econdmica
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25- Mudancas na categoria de uso do solo
26- Adensamento
27 - Apropriagdo de vias urbanas pelo empreendimento
28- Alteracdes nageometriadas vias
29- Saturagéo das vias do entorno
30- Aumento na geragdo de viagens
31- Perdas na qualidade dos servicos de transporte
32- Aumento do tempo de ciclo de seméforos
33- Aumento dos conflitos entre movimentos
34 - Aumento dos acidentes de transito
Transito e transportes 35- Aumento da distancia de viagem
36- Aumento da acessibilidade
37- Mobilidade comprometida
38- Alteracdes de fluxos e preferéncias
39-Alteracdo nahierarquiadevias
40-Relagdo hierarquiade vias e uso do solo conflitantes

Dimens&o espacial

Fonte: Elaborado pela autora.

Quanto a dimensdo ambiental, observa-se que algumas interferéncias ja ocorriam na area
de insercdo do empreendimento, antes mesmo do inicio de sua implantagdo, como a
canalizacdo de corregos, a impermeabilizacdo do solo, reducdo da vegetacdo, fatores
proprios da ocupacao e expansdo da cidade. Entretanto, esses aspectos intensificaram-se
apos a implantacdo do empreendimento, sua expansdo, ocupacdo do subsolo, de vias
urbanas. A geracdo ce viagens, fato ja discutido e comprovado, promove alteractes na
paisagem, poluicdo sonora e do ar devido a emissdo de gases, j& que ocorre acréscimo no

volume de veiculos, associado com o crescimento da propria frota na cidade.

Quanto a dimensdo social, aoferta de servicos nas proximidades, tais como bancos,
escolas, restaurantes, igrejas, areas de lazer, juntamente com servicos administrativos, sao
pontos positivos na medida em que proporcionam facilidades de acesso a atividades do
cotidiano, agrupadas em um unico local, considerando o raio de 500m, principamente nos
bairros vizinhos. Por conseguinte, a oferta de servicos gera maior fluxo de pessoas,
veiculos e mercadorias, maior necessidade de equipamentos e de transporte publico, ao
mesmo tempo em que, quando ndo seguido de planegjamento das atividades conjuntas,
podem transformar-se em riscos para a seguranca no que se refere a questdo do transito ou

saturagdo e perda de qualidade dos servicgos.

Em termos econdmicos, a proximidade de determinados bairros ja adensados, como o

Centro, Cazeca, Saraiva, Santa Moénica, em relagdo a &rea de inser¢éo do Center Shopping
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e seu entorno no qual encontram-se infra-estruturas e servicos diversos como escolas,
restaurantes, universidade, supermercado, servigos de transporte, incita na maior oferta de
empregos, melhoria do padrdo das edificacdes do entorno, na verticalizagdo, por
conseguinte, na valorizagdo imobiliaria e consegliente aumento dos impostos, ao passo que
a maior atratividade exige adequacdo da area as solicitagbes do transito, iluminacéo,
saneamento, entre outras infra-estruturas. O aumento no nimero de deslocamentos e da
intensidade do trénsito gera custos atraves do aumento do tempo de viagem que implicaem
reducdo de producdo e maiores gastos com combustivel, além de outros medidas

ambientais como emissao de poluentes.

Nascimento (2004) afirma que terrenos nos bairros proximos como Santa Monica,
Saraiva, Cazeca, tiveram seus valores de mercado aumentados: em 1994, um terreno no
Santa Ménica, cujo valor variava entre R$ 14.000 e R$18.000 passou a valer R$ 25.000;
no bairro Cazeca, terrenos de R$ 15.000 tiveram seus valores acrescido em mais de 100%
passando a custar R$ 38.000.

O uso do solo dos mesmos bairros — Cazeca, Santa Monica, Tibery, Aparecida - entre os
anos de 1984 e 1989, eram predominantemente residenciais de caréter unifamiliar, de 50 a
80%, varidvel para cada bairro, enquanto o comércio e servigos apresentavam indices de
0,2 a1,2% da ocupacdo. Essas porcentagens passaram a representar de 50 a 70%, para uso
residencia, e de 2 a 18%, para comércio e servicos, variavel, também em funcdo dos
bairros. O uso misto (comércio/ residéncia) compreende outro tipo de uso que passou a

figurar na distribuicéo dos usos nas areas do entorno.

A autora ainda afirma gque os lotes vagos foram ocupados ao longo dos anos pelos grandes
empreendimentos, as residéncias unifamiliares tiveram seu uso modificado para a

prestacdo de servicos, substituidas pelo uso multifamiliar ou adaptadas para o uso misto.

A dimensdo espacial compreende os parametros de uso do solo, adensamento,
verticalizagdo, mudancas e apropriacdo de vias; fatos observados na érea de inser¢do do
empreendimento. Interrupcdo de vias, abertura de acessos, ateragdes nas diregdes dos
fluxos, semaforizacdo, ocwpagcdo do espaco aéreo, através de passarelas para

funcionamento interno do empreendimento, entre outros aspectos ligados a circulacéo,
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promovem ateractes nas condig¢bes de uso do solo e na relacdo do mesmo com o sistema

vidrio.

As questdes referentes ao transito e transporte, as quais possuiram e possuem significativas
contribuicdes para a qualidade das dimensdes discutidas anteriormente, partem do aumento
da geracdo de viagens proporcionando os demais fatores apresentados no quadro de
impactos e demonstrados ao longo do trabalho, como a qualidade dos servicos de
transporte, a saturacdo do sistema viario, aumento do tempo de ciclo, conflitos entre

movimentos e, consequientemente, indices crescentes de acidentes de transito.

Na matriz, cada indicador apresenta qualificagbes diferenciadas, por exemplo, efeito
positivo ou negativo, manifestacdo imediata, a médio ou longo prazo, persisténcia
temporaria ou permanente, momento de ocorréncia, ou sgja, se anterior ou posterior ao

empreendimento, entre outros aspectos (ver Tabela4.3).

No trabalho em questdo, de uma maneira geral, observou-se que os impactos foram se
notorizando em um médio espaco de tempo (50%), com uma magnitude

predominantemente local (50%), mas com significativa influéncia em todo o municipio.

Grande interferéncia deu-se de forma indireta (67%), ou sgja, ndo diretamente causado
pelo empreendimento, mas pelas necessidades de melhorias e modificagbes que incitou na
area de estudo, juntamente com outros empreendimentos, pela atratividade e relevancia de
sua localizagdo. Entretanto, 72% dos impactos foram considerados negativos e
permanentes (62,5%). Vale ressaltar que as caracteristicas dos efeitos podem responder a
duas ou mais qualificacbes, dependendo do ponto de vista, como no item periodo de
manifestacdo; um impacto pode ter seu principio no inicio da operacéo do empreendimento
e se prolongado ao longo de sua atividade. Os resultados gerais e particularidades podem

ser vistos na Tabela 4.3 e na matriz encontradas no Apéndice J.
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Tabela4.3 — Resultado matriz qualitativa

Momento de

Forma de

Grau de

Efeito Magnitude | Persisténcia do
ocorréncia manifestacdo | importancia impacto
P- planejamento| P-Positivo D- direta A- Alto G- Grande T - Temporario
I-implantacdo | N-Negativo I-Indireta M-Médio M- Média P - Permanente
O-Operacao B- Baixo P-Pequena
A- Anterior ao
empreendiment
0-30 (75%) | N-29 (72,5%) D-6(15%) A-37(92,5%)] G-26(65%) P-25(62,5%)
A-1(2,5%) P-7(17,5%) 1-27(67,5%) M-3 (7.5%) | M-13(32,5%) T-6 (15%)
1-2(5%) N/P-4(10%) D/1-7(17,5%) P-1(2,5%) P/T-9(22,5%)
All-1(2,5%)
A/O-4 (10%)
1/0-2 (5%)
Manifestacdo | Durabilidade Gre_lu_ (.je Abrangéncia POSS'.b _|I|daEIe de
reversibilidade mitigacédo
| - Imediata C- Curta R- reversivel I- Interno a &rea do T - Total
M- medio prazo |M-Média P- Parcialmente |empreendimento P-Parcial
L- Longo Prazo |L- Longa reversivel L- Local (entorno préximo) |N- Nenhuma
| - Irreversivel M - Municipal D-Desnecessario
R - Regional
1-19(47,5%) C-2(5%) [-12 (30%) L-20(50%) T-1(2,5%)
M-20(50%) L-28(70%) P-6 (15%) I/L/IM-1(2,5%) P-1(52,5%)
IIM-1(2,5%) | M-8 (20%) R-20(50%) R-1(2,5%) N-10(25%)
M/L-2 (5%) I/R -2(5%) I/L-5 (12,5%) D-8 (20%)

L/M-4 (10%)

M-9(22,5%)

Fonte: Organizado pelaautora.

Assim, verificouse, através dos estudos realizados e descritos ao longo do trabaho, a

intrinseca relagdo entre uso do solo urbano e suas interferéncias na circulagdo, em

particular, no transito e transporte urbano, reservadas as atengbes para grandes

empreendimentos como 0s shoppings centers.

A hipétese supracitada se confirma, no Center shopping — estudo de caso, em Uberlandia—

MG, e em outras cidades brasileiras, através da revisdo bibliogréfica, levantando

preocupacOes e tentativas de Sistematizagdo, mesmo que, em aguns casos, anda

incipiente, frente a tratamento facultado a Pélos Geradores de Tréfego no &mbito do

plangjamento urbano e de transporte, suscitando em legislacdo aplicavel em nivel nacional,

e lels especificas em consondncia com as caracteristicas locais, ou sgja, area de

implantacéo do empreendimento.
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Os Estudos Prévios de Impacto, desta forma, apresentam-se como instrumento de suma
importancia para a quantificacéo e qualificacdo de impactos, estando inseridas as questdes
referentes ao transito e transporte aqui destacadas e explanadas. Em contrapartida, a
participagdo da populagdo nas decisdes de plangjamento, bem como medidas de
minimizacao das interferéncias promovidas devem estar presentes; fato ndo observado no
Center Shopping e gue consiste em aspecto ainda incipiente na atividade de gesto urbana,

tendo como objeto a satisfacdo coletiva e qualidade do espaco da cidade.
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CAPITULOS

CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo do trabalho consistiu ha comprovacéo da hipotese da interacdo existente entre o
uso do solo e o sistema Vvi&io e de transportes por meio do estudo de um grande
empreendimento como o Center Shopping. Estudos de avaliacéo de impacto ja haviam sido
realizados focalizando 0 mesmo estudo de caso. Entretanto, aspectos como a categoria de
viagens e desempenho do sistema viario, ainda ndo haviam sido abordados através dos

segmentos da engenharia de tréfego e do plangjamento de transportes.

Desdobrando esse objetivo em suas especificidades, buscouse observar, ro curso de 14
anos, 1990 a 2004, as alteragdes no ambiente urbano, na perspectiva da circulagéo, que
foram conseqUéncia da paulatina ocupacdo da area em estudo, principamente as

modificagdes advindas com a operacao e inser¢do do empreendimento Center shopping.

Ao longo do estudo do referencia tedrico percebeuse que o cOmércio e 0s espagos fisicos
gue o abrigavam proporcionavam Vvitalidade a suas éreas de inser¢do e a cidade como um
todo, j& que promoviam fluxos intensos dentro e fora dos aglomerados urbanos. Essa
realidade, nos dias atuais, apresenta semelhancas, ja que a esséncia do comeércio permanece
a mesma, apesar de que a organizacdo, logistica e meios de comunicagdo e as necessidades
dos proprios consumidores tornaram a atividade muito mais intensa e complexa.

As modificagdes arquitetdnicas e de mercado, relatadas por Vargas (2000), refletiram as
mudancas na sociedade e seus anseios. das feiras para os mercados, para as galerias, dessas
para os grandes magazines, rede de supermercados e 0s atuais shoppings 0s quais ao longo

de, aproximadamente, meio século de vigéncia no Brasil - 1960 a 2005 sofreram
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modificacbes de tipologias, modificacbes arquitetdnicas, passando por classificacOes
guanto a area construida, influéncia, produto oferecido, tornando—se, em aguns casos,

grandes complexos de servigos, comércio, lazer e utilidades inseridos no seio urbano.

As edificagdes que, com as novas tecnologias, entre estas a dos transportes, tornavam-se
obsoletas, foram substituidas por novos modelos oriundos da Europa e EUA. No Brasil,
observam-se, nas areas centrais, antigas galerias que perderam seu esplendor para as novas
“centralidades’ e, popularizaramse, impulsionados por uma especulacdo imobiliaria,
voltando-se para 0 atendimento de uma nova classe socia, bem diferenciada de seu foco
inicial.

A respeito da disputa por espacos no meio urbano, Santos (1996) descreve um processo
que ocorre nas cidades brasileiras e que, também, se assemelha a0 curso dos

acontecimentos na area de entorno do Center Shopping, revelando que...

A especulacdo se alimenta dessa dindmica, que inclui expectativas. Criamse
sitios sociais umavez que parao funcionamento da sociedade urbana transforma
seletivamente os lugares, afeicoando-os as suas exigéncias funcionais. E assim
que certos pontos se tornam mais acessiveis, certas artérias mais atrativas e,

também, umas e outras mais valorizadas (SANTOS, M. 1996, p.96).

Assim, verificou-se a dindmica que move esses empreendimentos e que 0s tornam t&o
atrativos. A organizacdo 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 sdo aspectos imprescindivels.

Por consequéncia, a variedade de produtos, preocupacdo com conforto e seguranca dos
usuarios, os estimulos promovidos pelos meios de comunicacdo, as facilidades de acesso
tornam-no detentor de grande poder de atracéo frente a populacdo do entorno e inclusive
de é&eas mais longinquas, dependendo dos produtos ofertados e da magnitude do

empreendimento. Quanto maior e mais diversificado, maior o alcance obtido.

N&o obstante as facilidades e comodidades promovidas, outras questdes encontram-se
envolvidas, entre elas a agressdo ao meio ambiente urbano, sgja em relacdo a paisagem,
condigdes climéticas, patrimonio, o transito e sistema de transportes. Potenciais impactos

foram levantados, cuja qualificacdo dos mesmos, quanto a suas interferéncias, s8o maiores
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guanto maior for seu poder de influéncia e o publico envolvido. Isto pode ser representado

em termos geogréficos pela sua area de influéncia.

Metodologias de quantificacdo de impactos tém sido elaboradas ao longo de mais de duas
décadas, refletindo a necessidade de estudos e aplicacdo efetiva das proposicdes para que
se possa avaliar e quantificar os efeitos a curto e longo prazo, antes que 0S mesmos passem
de probabilidades para fatos concretos.

Embasamento legal foi aspecto relatado durante a descricdo do trabalho e retratam
iniciativas no intuito de legitimar a prética de estudos prévios com o fim de exigir medidas
gue sejam compensadoras para a sociedade, tendo em vista os favorecimentos obtidos pelo

empreendedor.

Em Uberlandia, verificouse a auséncia de uma legidacdo, de competéncia local, que
efetive a prética das Avaliacfes de Impactos Ambientais, apesar do porte do municipio, da
complexidade e magnitude que os problemas urbanos vem se apresentando. Quanto a
Pblos Geradores de Trafego, sejam eles macro ou micropolos, (hospitais, escolas, centros
de compras), ndo existem parametros de qualificacdo, sistematizacdo do processo de
estudo e interacdo entre secretarias municipais. Entretanto, iniciativas no intuito de
legitimar atividade de plangamento sdo observadas, como a elaboracdo de projeto de
lei para Estudo de Impacto de Vizinhanga, apesar de que a efetivagdo dessas agOes ainda

exigird um tempo consideravel para sua aceitacéo.

Ao longo do trabalho procurouse relatar dois cenarios distintos: antes e apos Center
Shopping na tentativa de relatar, de forma suméria, as condic¢fes do transito em ambos os
periodos. Para a quantificacdo dos impactos ARY (2000) destaca que o avaliador deve
buscar responder questbes como, a &ea impactada ou é&ea de influéncia do
empreendimento, a origem das viagens ao shopping, os modais de transporte mais

utilizados, a estimativa do nUmero de veicul os atraidos, a of erta de estacionamento.

Assim, buscou-se determinar uma érea de influéncia priméria para o Center Shopping,
representada por linhas de tempo entre 5 e 10 minutos, donde verificou-se que partem mais
de 50% das viagers, tendo como origem a propria residéncia, fato que permite inferir que

cerca de 50% das viagens podem ser caracterizadas como diretas ao empreendimento,
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fazendo uso, em grande parte, do automével, sgja como condutor ou como passageiro,

partindo das zonas leste, centro, sul, norte e oeste em ordem decrescente de grandeza.

As viagens sd0 impulsionadas, principamente, pelo motivo lazer, tendo, também,
contribuicdo para a readlizagdo das viagens 0s servigos e artigos diversos oferecidos pelo
shopping, bem como a magnitude do empreendimento, representada pela sua érea
construida, e comprovados nas analises de regressao linear. Essas permitiram a elaboracéo
de uma funcéo para a determinacdo de viagens da qual pbde-se estimar um numero de,

aproximadamente, 1.150 viagens /hora, realizadas por automovel.

O publico que freguenta o shopping €, em grande parcela, do sexo feminino, com grande
concentracdo na faixa etaria de 20 a 24 anos, realizando atividades no setor terciério, além
do numero significativo de estudantes, apresentando uma faixa de renda de 2,5 a 12

sal&rios minimos.

Observou-se que uma parcela representativa das viagens € realizada pelo modo a pé, fato
relevante quando da adequacdo do sistema viario, passeios, definicéo de prioridades, tendo
em visa o conflito entre movimentos (modais motorizados e nao—motorizados),
principalmente quando as estatisticas revelam uma porcentagem de 65% das viagens
realizadas por automovel, na tentativa de mediar interesses, apesar de que ambos
necessitam da existéncia de seguranca no transito. Entretanto, sabe-se que o moda
automovel apresenta muito mais flexibilidade que os demais modais, inclusive o transporte

coletivo.

Avaliouse a distribuicdo de viagens em fungdo das linhas de tempo, dentro da area
priméria de influéncia, sendo aquelas um fator de impedancia para a realizacdo de viagens,
e percebeurse que as &reas leste, parte do centro e sul produzem o maior nimero de
viagens em direcdo ao shopping. Credita-se esse fato as facilidades de acesso, densidade
demogréafica e renda. 1sso reflete na necessidade de atencéo em relacdo a essas areas, tendo
em vista intervengdes futuras, locacdo, ou expansdo de grandes empreendimentos como

restaurantes, hotéis, escolas, entre outros.

Quanto ao sistema viario, determinaramse as vias com maior intensidade de uso pelo

publico do shopping, estando, entre elas, a intersecéo das avenidas Jodo Naves e Rondon
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Pacheco a qual apresenta um volume de veiculos elevado, principamente durante os
periodos de pico, ultrapassando inclusive sua capacidade de acomodacdo. As duas
avenidas apresentaram a maior intensidade de uso, logicamente, pela funcéo de acesso ao
empreendimento, bem como a outros Pélos Geradores de Viagem, onde todos os fluxos

convergem para as mesmas

O nivel de servico geral da intersecdo encontrado foi F, para as condi¢des atuais, o qual
representa a pior condicdo de desempenho do sistema viario. Ressalta-se que alguns
movimentos possuem nivels de servico de melhor qualidade e que esses resultados podem

ser varidveis de acordo com o horario de avaliaco.

Sintetizados os impactos através de uma matriz, como sugere o DENATRAN (2001),
percebeu-se que a questdo do transito possui influéncia nas mais diversas dimensdes que
fazem parte do todo urbano: espacial, social, econdmica, ambiental, além da proépria

qualidade da circul agéo.

O comprometimento das questdes ambientais ao mesmo tempo reflete-se em custos sociais
e econdmicos;, comprometimento do desenho urbano, da interatividade entre as funcdes
urbanas, qualidade do espagco oferecido para a coletividade a qual na sua esséncia é

diversificada e a0 mesmo tempo é a principal usuaria do espaco da cidade.

Assim, a pesquisa ndo finda aqui, tendo em vistas que 0s questionamentos também s&o
continuos, na medida em que outros pontos de vistas, ouras analises podem ser
exploradas, bem como podem permitir uma complementacdo e aprofundamento da

questdo.

A quantificacBo dos impactos, seguindo outras metodologias de analise como a de
Menezes (2000), aqui sumariamente exposta, que considera questbes ambientais como as
poluicBes sonora e do ar, como itens a contabilizar quando da realizacdo de estudos de

impactos, configura-se como uma proposta de trabal ho.

A circulacéo de pedestres, ciclistas sdo pontos de suma importancia, mas que nao foram
analisados a contento, necessitando de uma avaiacdo mais aprofundada. A etapa de
escolha modal e os fatores interferentes na opgdo por um determinado modo de transporte,

0 estudo das éreas de estacionamento, também consistem em propostas de trabalho, néo



Capitulo 5 Consideracfes Finais 197

apenas para 0 estudo de caso aqui analisado, mas para outros Polos ou Micropdlos

existentes no municipio.

A elaboracdo de uma metodologia para a avaliagcdo no ambito do sistema de trénsito e
transporte, devidamente relacionada as demais questdes concernentes ao plangamento
urbano, para cidades médias como Uberlandia; a compreensdo do processo de participacdo
e representatividade da sociedade na tomada de decisdes e propostas de minimizacdo de
impactos, a aplicagdo dessas medidas, sdo exemplos de trabalhos que poderdo dar uma

grande contribuicéo para a cidade e a sociedade.
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Série Historica- Viagens de automovel por ano

X9 Lojas
X6 . de .
Ano _ Y X1 «2 ABL X3 ) X_4- Massa X5 CONSUMO )(_7 X8 Lo,Ja}s servicos X_10 LOJa§ X11
Viauto/ano| Aconstr. Populacéo | salarial/Empregos | Frota .y densidade | vestuério . Alimentacéo | Lazer
terciario e artigos
diversos
1995 | 2055463 [20856,75| 15.980 [427596,00 5,91 121.178 | 146.685 0 53 46 15 5
1996 | 3069291 |(32436,68|17.726,10 | 438986,00 4,87 121.178 | 148.629 1971,43 55 47 20 5
1997 | 3285536 |34083,66(17.726,10 [ 456920,00 4,64 140.808 | 151.694 0 52 49 17 6
1998 | 3586270 |95877,85( 19.373 |[472083,00 4,31 140.808 | 149.739 2120,3 57 44 15 6
1999 | 3974232 [95877,85| 19.373 |490068,00 4,68 157.117 | 171.567 2201,1 53 52 16 6
2000 | 3951400 |95877,85| 31.000 |501214,00 4,08 157.117 | 187.687 2232,79 53 57 15 14
2001 | 4507871 |98436,11| 31.000 |517804,00 4,00 167.005 | 177.410 2306,69 53 57 15 14
2002 | 4948104 |98436,11| 31.000 [534943,00 176.001 | 187.059 2383,05 48 74 30 14
2003 | 2387941 |98436,11| 31.000 |552649,00 183.354 | 193.753 2462,00 43 74 31 14
Fonte:

Y= Viauto-ano; Fonte: estimativa administragéo center shopping.

X1= Area construida; Fonte: Prefeitura Municipal de Uberlandia, SEDDUR; Nascimento (2004).

X2=ABL,; Fonte: Quadro de areas, estimativa center shopping.
X3=Populacao; Fonte: BDI 1999, 2003 e 2004.

X4= Massa salarial [Empregos formais em 31.12; Fonte: CEPES-Instituto de economia(2004).
X5= Frota de Veiculos; Fonte= DETRAN apud BDI 1999, 2003 e 2004.
X6=Consumo setor terciario; Fonte: CEMIG apud BDI 2003 e 2004.

X7=densidade populacional; Fonte=Dados estatisticos SEDDUR.

X8=Lojas vestuario; Fonte: CTBC. Guia SEI (1995, 1996, 1997, 1998, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004).

X9= Servigos e artigos,; Fonte: CTBC. Guia SEI (1995, 1996, 1997, 1998, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004).
X10=Alimentacao; Fonte: CTBC. Guia SEI (1995, 1996, 1997, 1998, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004).
X11l=Lazer; Fonte: CTBC. Guia SEI (1995, 1996, 1997, 1998, 1999, 2000, 2001, 2002, 2003, 2004); Plantas shopping PMU.
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Matriz de Correlacdo-indices de correlagéo (R)

Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11

Y | 1,0000 | 0,6131 | 0,4932 | 0,4540 | -0,9241 | 0,4702 | 0,4152 | 0,1318 | 0,1252 | 0,2856 | 0,0135 | 0,4585
X1 0,6131 | 1,0000 | 0,7416 | 0,8454 | -0,7901 | 0,8289 | 0,7658 | 0,7499 | -0,2824 | 0,5652 | 0,2642 | 0,6918
X2 | 0,4932 | 0,7416 | 1,0000 | 0,9002 | -0,7460 | 0,8649 | 0,9253 | 0,8373 | -0,5810 | 0,8259 | 0,4882 | 0,9953
X3 | 0,4540 | 0,8454 | 0,9002 | 1,0000 | -0,8478 | 0,9893 | 0,9330 | 0,9994 | -0,7178 | 0,8946 | 0,6383 | 0,8822
X4 |-0,9241 | -0,7901 | -0,7460 | -0,8478 | 1,0000 | -0,7843 | -0,6539 | -0,7999 | -0,1343 | -0,5952 | 0,1604 | -0,6928
X5 10,4702 | 0,8289 | 0,8649 | 0,9893 [ -0,7843 | 1,0000 | 0,9245 | 0,9936 | -0,7263 | 0,8813 | 0,6040 | 0,8530
X6 | 0,4152 | 0,7658 | 0,9253 | 0,9330 | -0,6539 | 0,9245 | 1,0000 | 0,8997 | -0,7075 | 0,8827 | 0,5605 | 0,9158
X7 10,1318 | 0,7499 | 0,8373 | 0,9994 | -0,7999 | 0,9936 | 0,8997 | 1,0000 | -0,8500 | 0,8976 | 0,6092 | 0,8343
X8 | 0,1252 | -0,2824 | -0,5810 | -0,7178 | -0,1343 | -0,7263 | -0,7075 | -0,8500 | 1,0000 | -0,8910 | -0,8551 | -0,6074
X9 | 0,2856 | 0,5652 | 0,8259 | 0,8946 | -0,5952 | 0,8813 | 0,8827 | 0,8976 | -0,8910 | 1,0000 | 0,8598 | 0,8304
X10| 0,0135 | 0,2642 | 0,4882 | 0,6383 | 0,1604 | 0,6040 | 0,5605 | 0,6092 | -0,8551 | 0,8598 | 1,0000 | 0,4861
X111 0,4585 | 0,6918 | 0,9953 | 0,8822 | -0,6928 | 0,8530 | 0,9158 | 0,8343 | -0,6074 | 0,8304 | 0,4861 | 1,0000
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X9Servicos

e artigos

Y Viauto/ano [ X1 Aconstr. diversos
2055463 20856,75 46
3069291 32436,68 47
3285536 34083,66 49
3586270 95877,85 44
3974232 95877,85 52
3951400 95877,85 57
4507871 98436,11 57
4948104 98436,11 74

44098,29045
16267,15885
0,889098034
20,04243183
5,00534E+12

15,24793093 234033,1153
4,458872585 758477,0968

353367,5129
5

6,24343E+11

#N/D
#N/D

#N/D

r2=0,88
Teste t=
Teste F=

2,710878455
20,04243183

GL=8-(2+1)=
2,571
5,79

y=44098,3 X9+15,24 X1+234033,1153

5
OK
OK

3,419683033
2,710878455

Regressodes lineares

X3

Y Viauto/ano | X1 Aconstr. X5 Frota Y Viauto/ano | X1 Aconstr. Populagao
2055463 20856,75 121.178 2055463 20856,75 427596,00
3069291 32436,68 121.178 3069291 32436,68 438986,00
3285536 34083,66 140.808 3285536 34083,66 456920,00
3586270 95877,85 140.808 3586270 95877,85 472083,00
3974232 95877,85 157.117 3974232 95877,85 490068,00
3951400 95877,85 157.117 3951400 95877,85 501214,00
4507871 98436,11 167.005 4507871 98436,11 517804,00
4948104 98436,11 176.001 4948104 98436,11 534943,00

34,97015715 4,7688046 -1832024,99 22,43654637 0,590281855 -7138385,328

11,4516961 6,548362357 1324980,072 5,58004774 5,980846597 2315030,484

0,904397953 328088,1864 #N/D

23,65006778 5 #N/D

5,09147E+12 5,38209E+11 #N/D
r2=0,90 GL=8-(2+1)=5
Teste T=  3,053709847  >2,571
Teste F=  23,65006778 >5,79

Y=34,97 X5 +4,768 X1-1832024,99

0,935300382
36,14010437
5,26545E+12

r2= 0,93
Teste T=
Teste F=

269903,0902

3,64238E+11

#N/D
#N/D
#N/D

GL= 4

4,020852045 > 2,77 OK
36,14010437 >6,94 OK

y=22,43 X3+0,59 X1-7138385,32
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5 min
11 Area total (km?) Pop Densidade Areanall | Populacio
Tibery 3,371 20515 6085,73 1,07 6512,634
Brasil 2,193 13901 6338,81 0,04 246,301
Total 6758,935
12 Area total Pop Densidade | Areaem |2 | Populacéo
Santa Mobnica 5,737 30680 5347,74 2,36 12606,133
Tibery 3,371 20515 6085,73 0,05 292,023
Total 12898,156
13 Area total (km?) Pop Densidade | Areaem I3 | Populagéo
Cazeca 0,397 3203 8294,71 0,73 6042,196
Centro 1,385 7765 5606,50 0,17 953,549
Saraiva 1,142 9161 8021,89 0,61 4899,394
Lagoinha 10913
Vigilato pereira 1,312 4823 3676,07 0,79 2896,491
N.S.Aparecida 1,723 13550 7864,19 0,51 4038,338
Lidice 0,703 5099 7253,20 0,40 2871,242
Morada da Col. 2,740 1848 674,45 0,05 31,704
Tabajaras 1,245 6940 5574,30 0,02 137,965
Sta. Mdnica 5,737 30680 5347,74 0,09 506,555
Total 22377,434
14 Area total Pop Densidade | Areaem 14 | Populagéo
Nossa Senhora 1,723 13550 7864,19 0,82 6420,059
Aparecida
Brasil 2,193 13901 6338,81 0,02 131,481
Total 6551,540




APENDICE E — Populagéo naisécrona de 10 minutos

10 min

Area em
11 Area total (km2)| Pop |Densidade i Populagéo
Umuarama 1,420 3310 | 2330,99 0,56 1316,286
Brasil 2,193 13901 | 6338,81 0,72 4547,462
Tibery 3,371 20515 | 6085,73 2,06 12528,07
Custoédio 2,730 10071 | 3689,01 1,62 5968,287
Buritis 6,200 8227 | 1326,94 0,37 493,62
Total 24853,73

Area em
112 Area total (km?)| Pop |Densidade 12 Populacéo
Segismundo. 3,182 5013 | 1575,42 3,07 4836,121
Santa Mobnica 5,737 30680 | 5347,74 2,91 15558,18
Sta Luzia 0,708 4253 | 6007,06 1,04 6276,136
Granada 0,479 8227 | 17175,37 0,40 6924,86
Total _ 33595,3

Area em
113 Area total (km?)| Pop |Densidade 113 Populacéo
O. Rezende 2,517 21994 | 8738,18 0,85 7391,293
Martins 1,462 10215| 6987,00 0,57 3974,152
Centro 1,385 2930 | 2115,52 0,48 1017,5
Fundinho 0,367 3028 | 8250,68 0,27 2189,231
Tabajara 1,245 6940 | 5574,30 0,37 2043,002
Patrimonio 0,994 3594 | 3615,69 0,37 1355,725
Morada da colina 2,740 1778 648,91 0,37 237,7437
Tubalina/Cid.Jardim 3,597 15089 | 4194,88 0,11 466,342
Total 18674,99

Area em
4 Area total Pop [Densidade 14 Populacéo
Brasil 2,193 13901 | 6338,81 1,36 8644,971
Pres. Roosevelt 3,296 22788 | 6913,83 1,65 11398,63
Osv. Resende 2,517 21994 | 8738,18 0,26 2297,985
Marta Helena 1,812 10589 | 5843,82 0,48 2787,946
Bom Jesus 0,677 1716 | 2534,71 0,60 1521,929
N.S.Aparecida 1,723 13550 | 7864,19 0,72 5666,97
Martins 1,462 10215| 6987,00 0,81 5670,109
Total 13,680 94753 | 45220,55 5,89 37988,54
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Zona Populacdo Indice/renda Im utilizado
11 6759 8178 1,21 3,44
12 12898 17799 1,38 7,49
13 22377 34013 1,52 14,32
14 6552 9041 1,38 3,81
11 24854 34298 1.38 14,44
112 33595 46362 1,38 19,52
113 18675 31000 1.66 13,05
114 41208 56867 1,38 23,94
Total 237559,11 100,00

* Im - indice de mobilidade

Célculo do indice de acessibilidade usando b=1,3

XS? f) AB AB= NUmero dg viagens em cada setor
. ts b B = Tempo de viagem

B b = Coeficiente
x1= 2728,24 8,103 57,3
X2= 4520,15 19,953 1071,3 v=44098,3 X9+15,24 X1+234033,1153
X3= 5751,14 4997473,63 *0,5= 2498736,82
x4= 3965,84 X9 lojas de servigos em 2002 =74 lojas

? X= 16965,37 x1éarea construida em 2002=98.436,11m?

Célculo das viagens vindas do shopping center por cada setor

. Pixs
Tis?
XS
T1,s= 401827,18 16,081
T2,5= 665748,52 26,643
T3,s=  847054,39 33,899
T4s=  584106,72 23,376
2498736,82 100,000

Célculo das viagens vindas do shopping center para cada isécrona dentro do setor de estudo

AB.Pii N
tsB
Tis,B?

is, >

XS
Til, 10= 148708,46 11,847
Ti2,10= 323652,32 25,784 8,10
Ti3,10= 618468,36 49,271
Ti4,10= 164397,24 13,097
?= 1255226,37 100,000
50,23

50% estéo na isécrona de 10 minutos
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Entrevistador:

Data: Hora:

Shopping center: CENTER SHOPPING

1 Com que freqliéncia vocé vem ao shopping?
(..) Umavez por semana

(..) Duas vezes ha semana

() raramente vem.Frequéncia

() Todos os dias.

2. Em que dias costumavir?
(..) Durante a semana
(..) Fins de semana.

3. Porque motivo vem ao shopping? Qual atividade é mais atrativa?

3 Qual o modo de transporte utilizado para chegar ao shopping center ?

() Automével como condutor
( JAutomével como passageiro

( )1 6nibus preco tarifa R$
()2 ou mais dnibus preco tarifa R$
() taxi preco tarifa R$
() motocicleta

()apé

( ) outros

5 O local de origem daviagem &

( ) residéncia () escola

() trabalho () lazer

( ) comércio ( ) outro

6 O endereco da origem da viagem &

Rua n°
Bairro

Cidade

7. Qual dos acessos (guarita) utilizado entrar no shopping?

( ) Acesso Jodo Naves
( JAcesso Rodon Pacheco
( )Acesso RuadaBandeira

8 Qual arota utilizada para chegar ao shopping? Em caso do uso do 6nibus, ver linha.

9 Saindo do shopping, qual o destino?

( ) residéncia () escola
( ) trabalho () laze
() comércio () outro

10 O enderego de destino ao sair do shopping:

Rua ne
Bairro
Cidade
11. O tempo gasto haviagem &
minutos hora

No caso de usar énibus:

Tempo esperando dnibus minutos

Tempo de viagem no énibus minutos

Tempo esperando o outro 6nibus minutos

12Sex0 ()F ()M
13 Idade anos
14 Escolaridade (categoria mais elevada completa)

( ) nenhuma () ensino superior
( ) ensino fundamental ( )p6s —graduacéo
() ensino médio

15 Atividade profissional

16 Possui veiculo préprio () Sm () Néo
17 Quantos automovei s possui ? autos
18 Possui carteira de habilitagdo? ()Sm ()N&o
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19 Moracom afamilia? ()Sm () N&o.Passar paraaquestdo 20.

20 NUmero de pessoas que moram no domicilio.N&o incluir empregados domésticos. pessoas.
21 Posi¢ao dentro da familia:

( ) Esposo () filho

() parente ( ) outro
22 Quantas pessoas do domicilio trabalham fora de casa em atividade remunerada? pessoas
23 Numero de pessoas aposentadas ou pensionistas no domicilio pessoas
24 Das pessoas que moram no domicilio, quantas tem carteira de habilitagdo? pessoas
25 Quantos automaveis existem no domicilio? automoveis

26 Renda familiar bruta (incluir todos os proventos). 27 Rendaindividual bruta(Incluir todos os proventos)
Ultimo contracheque.

() até1 salério minimo (SM)
() delaté2,49 SM
()de25aé4,99SM
()de5a7,99 SM )de5a7,99 SM
()de8all99sM ) de8all99 SM

() até 1 salério minimo (SM)
(
(
E
()del2al17,99 SM ()del2al7,99 SM
(
(
(
(

) de 1 até 2,49 SM
) de 2,5 até 4,99 SM

() de18a24.99 SM ) de 18 a24.99 SM
() de25a32,99 SM ) de 25 232,99 SM
()de33a42,99 SM ) de33a42,99 SM
() maisde 43 SM ) maisde 43 SM
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Jodo Naves - Sentido Bairro (SB)

Jodo Naves - Sentido Centro (NB)

Rondon - sentido BR0O50 (EB)

Rondon - sentido Praia clube (WB)

PD 1037 PD 1057 PD 366 PD 712
CE 365 CE 228 CE 129 CE 533
CD 187 CD 233 CD 23 CD 216
Vol 15 min 393 Vol 15 min 376 Vol 15 min 160 Vol 15 min 374
Perc. Onib PD CE €D Perc. Onib PD CE b Perc. Onib PD CE €D Perc. Onib PD CE cD
5,46 0,56 0 | 8,84 0 0,44 0,56 0,8 0 | 0,72 0,77 0
Perc. Cam PD CE €D Perc. Cam PD CE D Perc. Cam PD CE €D Perc. Cam PD CE o
0,92 0,84 0 | 1,57 0,44 1,32 1,69 1,6 4,71 | 1,15 1,67 1,42
N° de faixas 2 1 1 N° de faixas 2 1 1 N° de faixas 1 1 1 N° de faixas 1 1 1
Média de largura 3,2 Média de largura 3,2 Média de largura 2,6 Média de largura 2,9
Volume total 1588 Volume total 3105 Volume total 518 Volume total 1460
FHP 0.93 FHP 0.96 FHP 0.90 FHP 0.96
FHP por faixa 0.89 0.91 0.89 FHP por faixa 0.94 0.96 0.88 FHP por faixa 0.76 0.84 0.82 FHP por faixa 0.92 0.83 0.66

Célculo do FHP da

intersecéo
VHP= 5083
VPP= 5212
FHP= 0,975
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Sumério da Intersecéo

Avenidas Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (1990)

Medidas de performance Veiculos
Fluxo de demanda 3.319 veic./h
Grau de saturagéo 0.545
Capacidade (total) 6.946 veic./h
95% comprimento de fila (m) 42 m
95% comprimento defila (veic.) 5.8 veic.
Controle de atraso (Total) 9.68 veic.-h/h
Controle de atraso (médio) 10.5 s/veic.
Nivel de servigo LOS B
Nivel de servico (Pior movimento) LOSC
Total de paradas efetivas 4615 veic./h
Taxa de paradas efetivas 1.39 per veic.
Distancia de viagem (total) 1406.7 veic.-km/h
Distancia de viagem (média) 424 m
Tempo de viagem (total) 33.7 veic.-h/h
Tempo de viagem (médio) 36.5 segs
Velocidade de viagem 41.8 km/h
Custo de operacdo (Total) 840 $/h
Consumo de conbustivel (Total) 172.9 L/h
Dioxido de carbono (Total) 433.2 kg/h
Hidrocarnonetos (T otal) 0.786 kg/h
M ondxido de carbono (Total) 41.22 kg/h
NOX (Total) 1.111 kg/h

Sumério da Intersecéo

Avenidas Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (2002)

Medidas de performance Veiculos
Fluxo de demanda 5176 veic./h
Grau de saturagéo 1.570
Capacidade (total) 9597 veic./h
95% comprimento de fila (m) 524 m
95% comprimento defila (veic.) 73.6 veic.
Controle de atraso (Total) 119.21 veic.-h/h
Controle de atraso (médio) 82.9 s/veic.
Nivel de servico LOS F
Nivel de servico (Pior movimento) LOS F
Total de paradas efetivas 5236 veic./h
Taxa de paradas efetivas 1.01 per veic.
Distancia de viagem (total) 1775.7 veic.-km/h
Distancia de viagem (média) 343 m
Tempo de viagem (total) 149.8 veic.-h/h
Tempo de viagem (médio) 104.2 segs
Velocidade de viagem 11.9 km/h
Custo de operacdo (Total) 3439 $/h
Consumo de conbustivel (Total) 367.9 L/h
Diéxido de carbono (Total) 921.2 kg/h
Hidrocarnonetos (T otal) 1.952 kg/h
Monéxido de carbono (Total) 65.60 kg/h
NOX (Total) 1.680 kg/h
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ANEXO A - Estimativa de fluxo Center shopping (1995 — 2003) 220
Fluxo center shopping 1995-2003
ANO Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez Total anual
1995 0 0 0 171.534 206.484 | 207.898 231.070 | 220.185 236.509 229.985 233.874 | 315.929 |[2.055.463
1996 | 243.489 208.349 248.642 230.976 | 256.382 | 246.348 | 264.878 |263.174 247.605 | 262.150 | 265.250 | 332.048 |3.069.291
1997 | 277.800 211.200 262.700 251.650 | 263.400 | 253.233 | 284.865 |292.700 270.995 | 290.624 | 281.160 | 345.209 | 3.285.536
1998 | 296.619 246.398 288.641 287.093 | 294.862 | 266.132 | 293.722 |284.544 289.624 | 350.301 | 307.388 | 380.946 |3.586.270
1999 | 330.993 288.635 321.622 323.498 | 345.216 | 328.776 | 369.156 |323.960 315.340 | 327.816 | 321.005 | 378.215 |3.974.232
2000 | 257.335 294.798 304.794 329.470 | 306.575 | 327.317 | 386.400 |343.683 329.336 | 318.182 | 343.710 | 409.800 |3.951.400
2001 | 360.907 337.630 358.625 343.986 | 356.359 | 346.605 | 388.402 |416.799 361.823 | 398.335 [ 377.949 | 460.451 [4.507.871
2002 | 401.628 350.749 419.143 402.740 | 418.849 | 389.498 | 405.093 |415.602 404.283 | 425.939 | 411.570 | 503.010 |4.948.104
2003 | 410.497 316.694 372.832 386.939 | 296.500 | 290.498 | 313.981 2.387.941
Total =| 2.579.268 2.254.453 | 2.576.999|2.727.886 | 2.744.627 | 2.656.305 | 2.937.567 | 2.560.647 | 2.455.515 | 2.603.332 | 2.541.906 | 3.125.608 | 29.378.167
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SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO URBANO— SEDUR /DIVISAO DE PLANEJAMENTO SOCIAL
DADOS POPULACIONAIS — ESTIMATIVA/2003— ZONA URBANA / SETOR CENTRAL
7 A POPULACAO
BAIRRO R . -
ﬁ E gthAIIE SEXO FAIXA ETARIA
& |powi-
Al AnTERIOR  |INTEGRADO ciLio [BAIRRYvascy- | remi- | MEROS Jo1 A oghos A oof10 A 14§15 A 19[20 A 24125 A 20130 A 34135 A 30]40 A 49]50 A S9f60 A B9f70 A 74 MAS
AREAKN®) | kmz LINO [ NINO | “5= | ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| ANOS| =~
T| Generd Osorio Fundinho | 0,367| 997 | 3.028 | 1484 | 1544 | 23 88 | 116 | 208 | 315 | 201 | 192 | 158 | 215 | 439 | 378 | 264 | 211 | 130
2 [Centro Centro | 1,385] 2930 | 7.765 | 3805 | 3960 | 64 107 | 296 | 428 | 755 | 863 | 507 | 461 | 495 | 960 | 828 | 762 | 672 | 378
Ilili(s)g?inho Lidice [0703| 2092 | 5099 | 2498 | 2601 | 37 198 | 243 | 306 | 436 | 565 | 447 | 358 | 398 | 683 | 539 | 459 | 315 | 115
E;"I‘Zaffa Cazeca |0397| 1.007 | 3203 | 1613 | 1680 | 32 108 | 199 | 263 | 350 | 392 | 265 | 215 | 278 | 431 | 345 | 229 | 141 | 36
3| Tabgjaras
Vila
Mal.Castel Branco | Tabgjaras | 1,245| 2113 | 6940 | 3401 | 3539 | 68 248 | 336 | 520 | 757 | 756 | 507 | 396 | 536 | 1062 | 853 | 510 | 273 | 118
Maracana
Altamira
Bom Jesus BomJesus | 0,677| 1716 | 5.346 | 2620 | 2.726 | 57 283 | 354 | 379 | 478 | 572 | 523 | 408 | 386 | 646 | 546 | 414 | 226 | 74
Martins
Higino Guerra .
e Martins | 1,462| 3320 | 10215 | 5005 | 5210 | 106 | 403 | 560 | 757 | 911 [1010 | 833 | 723 | 765 | 1404 | 1045 | 865 | 582 | 251
VilaVasco Gifone
Vila Osvaldo
4| Rezende Osvald
De Lourdes Resz’endg 2517| 6900 | 21994 | 10777 | 11217 | 272 | 1155 | 1.515 | 1.801 | 2029 | 2201 | 1.864 | 1.731 | 1.741 | 2874 | 2012 | 1572 | 823 | 404
Tomaz Rezende
Vila Carneiro
Daniel Fonseca Danid
Chaves Foneoea | 1059| 1540 | 5187 | 2542 | 2645 | 86 318 | 369 | 447 | 505 | 533 | 441 | 443 | 402 | 682 | 432 | 324 | 158 | 47
Rezende Junqueira
a a
Aparecida Ag'ér;i’ da | 1723| 4466 | 13550 | 6640 | 6910 | 123 | 517 | 737 | 989 | 1261 | 1521 | 1162 | 1027 | 1029 | 1.833 | 1.386 | 1083 | 666 | 266
Conjunto
Bandeirantes
5[ Brasl
Fluminense Brasil 2193| 4168 | 13901 | 6811 | 7090 | 151 | 659 | 957 | 1.189 | 1.371 | 1482 | 1.155 | 1.055 | 1171 | 1.894 | 1.372 | 837 | 452 | 156
Esplanada
Vila Santa
Terezinha

Mg/Masr
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SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO URBANO —SEDUR / DIVISAO DE PLANEJAMENTO SOCIAL
DADOS POPULACIONAIS—-ESTIMATIVA/2003— ZONA URBANA / SETOR LESTE

. A POPULAGAO
: BAIRRO R |n e
E ' SEXO FAIXA ETARIA
N A |POMI-leAiRR
A NTEGRADO citio |75 [ascul Femi. IMENO[ OIA [O5A [ 10A [ 15A [ 20A [ 25A [ 0A [ 35A [ 40A [ 50A [ 60A [ 70A [MAIS
ANTERIOR AREA(KN) Kme 'ino I nino [SDE2| 04 | 09 | 14 [ 19 | 24 | 20 | 34 | 39 | 49 | 59 | 69 | 79 |DE8O
ANO |ANOs|ANOs|ANOs|ANOs|ANOs| Anos|aNos| ANos| ANos| ANOs|ANOS| ANOS| ANOS
Tibery
6 \\;i-l'gnc"’(‘)ﬁ;%e"ca Tibery 3371 | 5993 | 20515 | 10052 | 10463 | 280 | 1.281 | 1.608 | 1.789 | 2.080 | 2.184 | 1.919 | 1.708 | 1.640 | 2.659 | 1.679 | 1.054 | 484 | 150
Lot. Eduardo Rez.
Santa Moénica
Santa Ménica—B
Santa Moénica— C .
e Ll e SantaMénica | 5,737 | 9.058 | 30.680 | 15034 | 15646 | 431 | 1.788 | 2.487 | 2.748 | 3.107 | 3.198 | 2.880 | 2.622 | 2.609 | 4.2890 | 2.348 | 1.203 | 599 | 191
8 Santos Dumont
Progresso
Segismundo Perefra Segsmundo | 5105 | 5013 | 17.605 | 8627 | 8978 | 265 | 1144 | 1531 | 1557 | 1.678 | 1.907 | 1610 | 1500 | 1475 | 2532 | 1.321 | 682 | 288 | 115
Santa Ménica— D Pereira
7 Parque Sabia— NI
Jardim Umuarama Umuarama | 1,330 | 946 | 3310 | 1622 | 1688 | 30 | 112 | 226 | 289 | 412 | 367 | 235 | 211 | 247 | 617 | 312 | 160 | 65 | 27
19 Novo Horizonte
Custdio Pereira Custédio Pereira | 2,815 | 2.894 | 10071 | 4940 | 5131 | 155 | 562 | 803 | 937 | 1.029| 1071 | 840 | 791 | 827 | 1505 | 812 | 467 | 205 | 67
Ch. Jd. Panorama
Aeroporto
34 JAddF?a“f?mia Aclimacgo 1,065 | 3152 | 8791 | 4307 | 4484 | 96 | 467 | 585 | 626 | 789 | 940 | 868 | 651 | 635 |1.059 | 900 | 683 | 370 | 122
imacio
Jd. Ipanemall
35 Aeroporto— NI
Ipanema [ Tpanema 1258 | 2434 | 6.780 | 3.327 | 3462 | 75 | 361 | 452 | 485 | 608 | 725 | 670 | 502 | 491 | 816 | 694 | 528 | 286 | 96
Quintas do Bosque | — NI
36 Quintas do Bosque Il 0—NI
Morada dos Passaros— NI
Mansbes Aeroporto A'\gragsgi 2305 | 478 | 133 | 654 | 680 | 13 | 70 | 89 | 95 | 121 | 141 | 132 | 99 | 97 | 161 | 136 | 104 | 58 | 18
Dom Almir DomAlmir | 0,103 | 1522 | 4243 | 2079 | 2164 | 46 | 227 | 282 | 302 | 380 | 454 | 418 | 314 | 306 | 514 | 434 | 328 | 180 | 58
37 [Alvorada Alvorada 0,215 | 1.434 | 4001 | 1960 | 2041 | 44 | 211 | 266 | 285 | 360 | 428 | 395 | 295 | 200 | 481 | 400 | 313 | 168 | 57
SantaMonicall Morumbi 3853 | 4128 | 15.260 | 7478 | 7.782 | 336 | 1447 | 1.863 | 1.613 | 1.354 | 1.421 | 1.527 | 1.646 | 1.334 | 1.492 | 707 | 345 | 143 | 32
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SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO URBANO — SEDUR / DIVISAO DE PLANEJAMENTO SOCIAL
DADOS POPULACIONAIS — ESTIMATIVA/2003— ZONA URBANA / SETOR OESTE
z A POPULAGAO
BAIRRO R .
ﬁ E g-oﬁlE SEXO FAIXA ETARIA
A i BAIRRO MENOS] OLA [ OSA | 10A [ 1I5A | 20A | 25A | 30A [ 35A | 40A [ S0A [ 60A | 70A [ MAIS
A ANTERIOR ”}{;E&R}fn%o - cltio ML/I*,\SIgU NG| DE1 | 04 | 00 | 14 |19 |24 | 20 |3 [ 30 | 49 | 59 | 69 | 79 |DEso
m ANO |ANos|AaNoOs|ANOS|ANOS|ANOS|ANOS|ANOS| ANOS| ANOS| ANOS|ANOS| ANOS| ANOS
Jaragua
va?egé Jaragua 1,637 | 2670 | 9124 | 4328 |479%6 | 118 624 | 712 | 829 | 897 | 963 | 837 | 774 | 673 | 1216 | 776 | 442 | 195 | 68
JaraguaProl.
12 Planalto
Plandto Planalto 2,064 | 4551 | 16567 | 8118 | 8449 | 273 | 1.110 | 1483 | 1.568 | 1.781 |1.813 | 1.395 | 1.393 | 1.429 | 2.311 | 1.092 | 568 | 259 92
Tancredo Neves
Chac. Tubalina C.TubalinaeQuartel| 2,965 | 1.518 | 4481 | 2196 | 2285| 101 334 | 381 | 324 | 355 | 511 | 634 | 537 | 387 | 469 | 241 | 134 | 61 12
Res. Ouro Verde : ' ’ ) ’ ’
Jd, das Pameiras
S In&cio Jd. das Palmeiras | 2,061 | 3524 | 12761 | 6.253 | 6508 | 233 994 | 1218 | 1.321 | 1.314 | 1.363 | 1.100 | 1.107 | 1.179 | 1.620 | 693 | 396 | 166 57
S&0 Lucas
o6 |J-Canad .
SeANGNo| Jd. Canad 3122 | 2825 | 10438 | 5115 | 5323 | 242 950 | 1151 | 1.074 | 1.028 | 1.054 | 1.134 | 988 | 814 | 1.074 | 539 | 242 | 126 22
St Anténio |1
Panorama Panorama 5392 | 90 376 184 192 03 29 35 35 55 45 32 10 22 a4 39 15 09 03
Jd. Holanda Jd. Holanda 3315 | 453 | 1490 730 760 38 178 | 172 | 114 79 | 173 | 271 | 200 | 103 96 31 19 14 02
27 [Mansour Mansour 1378 | 2254 | 8255 | 4045 | 4210 | 145 578 | 945 | 901 | 777 | 722 | 718 | 945 | 811 | 974 | 408 | 231 75 25
Luizote de Freitas |
Luizote de Freitas 11 Luizote de Freitas | 2,456 | 5.746 | 20524 | 10057 |10467| 330 | 1.225 | 1.687 | 1.723 | 2.230 | 2432 | 1.758 | 1.460 | 1.461 | 2.830 | 1.747 | 1.064 | 451 | 126
13 Res. Nogso Lar _
Jd. Patricia Jd. Patricia 1957 | 1.694 | 6041 | 2.960 | 3.082 | 102 422 | 544 | 502 | 564 | 624 | 600 | 611 | 529 | 811 | 417 | 205 | 79 31
DonaZulmira DonaZulmira | 0,935 | 971 | 3.385 | 1.659 | 1.726| 65 271 | 324 | 273 | 339 | 356 | 365 | 285 | 255 | 390 | 236 | 135 65 26
Jaragua
Aruanan Taiaman 2223 | 2209 | 7929 | 3885 | 4044 | 126 534 | 777 | 752 | 801 | 795 | 699 | 758 | 747 | 1.037 | 459 | 276 | 124 44
14 [Taiaman
Parque Guarani |
Parque Guarani I Guarani 2210 | 2705 | 10034 | 4917 |5117| 209 | 872 | 1164 | 1100 | 859 | 844 | 1076 | 1204 | 977 | 927 | 458 | 240 | 76 | 28
Parque Guarani 111
29 [Parque Guarani IV
Tocantins Tocantins 1702 | 3574 | 13309 | 6521 | 6.788 | 297 | 1149 | 1.239 | 1.363 | 1.499 | 1.444 | 1.225 | 1.075 | 989 | 1583 | 755 | 427 | 201 63
Morada do Sol Moradado Sol | 3,857 | 140 436 214 222 08 12 35 34 35 27 32 42 36 72 56 27 11 09
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SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO URBANO - SEDUR
DIVISAO DE PLANEJAMENTO SOCIAL
DADOS POPUL ACIONAIS — ESTIMATIVA/2003— ZONA URBANA / SETOR NORTE
7 A POPULAGAO
BAIRRO R s
(N3 E I’S‘da'lf SEXO FAIXA ETARIA
A ANTERIOR INTEGRADO A | citio [BARROfAscu] Fewi- g SE? Oé4A 089A 124A 1?9A 234A 229A 3§4A SggA 429A SggA 6?5&? 70AT9 '\D/lé;i%
AREA(KM?) Kz LINO | NINO ANOS
ANO | ANos| aNos| aNos| aNos| aANos| ANos| ANos| ANOs| ANOs| ANOS| ANOS ANOS
Presid. Roosevelt Pres Roosevelt | 3.296 | 6.730 | 22.788 | 1L167 | 11621 | 319 | L4( | 1743 | 1997 | 2.314 | 2497 | 1992 | 1850 | 1872 | 3.057 | 1893 | 1046 | 575 | 228
Jardim Metrépole
Jardim Brasilia -
15 peer Jd. Brasilia 2805 | 3957 | 14023 | 6872 | 7051 | 268 | 982 | 1.304 | 1.314 | 1.447 | 1434 | 1.397 | 1210 | 1034 | 1712 | 954 | 509 | 276 | 92
Tieté
Se0 J0B Se0 JoB 0,907 | 122 473 232 | 241 0 | 46 | 51 | 30 | 34 | 64 | 59 | 36 | 33 | 55 | 32 | 18 | 05 -
1g [MartaHdena MataHdena | 1,812 | 3228 | 10589 | 5189 | 5400 | 186 | 762 | 850 | 974 | 1005|1022 | 994 | 929 | 927 | 1288 | 848 | 511 | 2268 | 67
Benedito Jacob
Maravilna Maravilna T122 | 1320 | 4662 | 2285 | 2377 | 80 | 380 | 456 | 439 | 2447 | 526 | 496 | 457 | 346 | 519 | 281 | 144 | 64 18
Pacaembu
Pacaembu 11
Satdlite Pacaembu 1241 | 2758 | 9924 | 4863 | 5061 | 144 | 669 | 892 | 1081 | 972 | 939 | 786 | 850 | 1.029 | 1358 | 620 | 370 | 161 | 53
16 Oliveira
VilaMaria
SE Rosa— NI 3260 | 9003 | 4455 | 4638 | 98 | 481 | 603 | 647 | 818 | 972 | 898 | 672 | 657 | L10L | 930 | 707 | 383 | 126
Resd. Liberdade— NI 2390 | 6660 | 3268 | 3401 | 74 | 352 | 443 | 4/5 | 600 | 715 | 650 | 494 | 481 | 803 | 682 | 519 | 2/8 | 94
Esperanca— NI 870 | 2425 | 1188 | 1237 | 27 | 129 | 161 | 172 | 218 | 250 | 239 | 180 | 174 | 29 | 248 | 189 | 103 | 34
Resd. Gramado [ Resd Gramado | 0479 | 711 | 2627 | 1287 | 1340 | 35 | 157 | 219 | 279 | 311 | 258 | 211 | 203 | 219 | 431 | 167 | 85 | 37 15
17 Nossa S das Gragas — NI 2282 | 6366 | 3120 | 3246 | 71 | 338 | 422 | 454 | 572 | 681 | 628 | 471 | 460 | 763 | 651 | 496 | 260 | 90
Conj. Cruzeiro do Sul — NI
30 CD T CDI 0,067
31 FCA —NI 1573
3 |MinasBrasl| Minas Gerais | 3285 | 1640 | 5943 | 2912 | 3031 | 113 | 480 | 552 | 546 | 611 | 672 | 622 | 545 | 448 | 712 | 332 | 176 | 103 | 11
M. Helena- C. Populares

NI - Bairro N&o Integrado




ANEXO B- Dados populacionais 225
SECRETARIA MUNICIPAL DE PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO URBANO — SEDUR / DIVISAO DE PLANEJAMENTO SOCIAL
DADOS POPUL ACIONAIS — ESTIMATIVA/2003— ZONA URBANA / SETOR SUL
= -
Z BAIRRO R | N PORULAGARO
('3] E Dgﬁl SEXO FAIXA ETARIA
A ~|BAaIRRO MENOS| OLA [ O5A | 10A | 15A | 20A | 25A | 30A | 35A [ 40A | 50A [ 60A | 70A | MAIS
Al anTERIOR 'ELE??@H%O s |citio MG DE2 | 04 | 0o | 14 |10 [ 24 | 20 [ 34 | 30 [ 40 | 50 [ 6o | 70 | DESO
m ANO |aNos|aNos|aNos|aANOs|aNOs|aNos|aNos|anos|aNos|aNos|aNos|aNos| ANOs
11 | Tubdina Tubdina 1536 | 2.725| 9.360 | 4586 |4774| 153 | 636 | 833 | 826 | 935 | 936 | 826 | 771 | 853 | 1222 | 653 | 421 | 221 | 74
Cidade Jardim Cidade Jadim | 2,061 |1578| 5729 | 2808 | 2921 | 84 | 346 | 496 | 545 | 501 | 519 | 411 | 466 | 601 | 935 | 387 | 223 | 93 32
Patriménio
Copacabana Patrimonio 099 |1112| 3594 | 1761 |1833| 41 | 217 | 204 | 325 | 322 | 358 | 323 | 345 | 341 | 490 | 256 | 168 | 72 42
Copac. S. Omega
10 Lot. N. Sr& Ab_adia
Moradada Colinal
MoradadaColina2 |\ a4a dacolina| 2740 | 508 | 1848 | 006 | 942 | 21 88 | 134 | 207 | 214 | 178 | 120 | 115 | 172 | 318 | 187 | 56 | 34 04
Jardim da Colina
Lot. Gavea
Vigilato Pereira
VilaPovoa VigilatoPereira | 1,312 |1332| 4823 | 2364 |2450| 55 | 251 | 371 | 453 | 557 | 436 | 350 | 358 | 435 | 772 | 415 | 220 | 97 44
Jd. N. Recanto
Lot. Souza Santos
Saraiva
Belo Horizonte Saraiva 1,142 |2830| 9161 | 4480 |4672| 100 | 415 | 576 | 746 | 948 |1006| 845 | 734 | 738 [1302| 888 | 516 | 257 | 81
Santa Maria
9 [VilaPres. Vargas
Jardim Ozanan—NI
Lot. Lagoinha— NI
Ledo XIIT—NI
Resd. Cagas — NI 3912| 10913 | 5348 |5565| 120 | 581 | 723 | 777 | 981 | 1168|1077 | 807 | 788 | 1313|1117 | 848 | 460 | 153
Jardim Xangrila— NI
Pampulha | — NI
Lot. Pampulhall —NI
Jd. Inconfidéncia
. Indaia
22 [3d. das Acécias Jd. Karaiba 2780 | 540 | 2009 | 984 |1025| 32 | 140 | 189 | 208 | 172 | 153 | 124 | 177 | 238 | 353 | 119 | 58 | 28 20
1d. Karaiba
| panema Sul
2 3?2?3‘25“ Senta Luzia 0708 |1160| 4253 | 2084 |21690| 66 | 287 | 360 | 417 | 449 | 413 | 348 | 360 | 418 | 637 | 271 | 137 | 58 32
Eigﬁiermada Granada 0479 |2382| 8227 | 4032 |4195| 140 | 679 | 898 | 778 | 732 | 670 | 803 [ 1014 | 896 | 941 | 3094 | 190 | 68 24
S0 Jorge | a0 Jorge 4817 |6.224| 23557 | 11543 |12014| 461 | 2017 | 2.695 | 2.602 | 2.371 | 2.230 | 2.227 | 2.323 | 2.066 | 2513 | L170 | 554 | 227 | 92




ANEXO B- Dados populacionais 226

Sao Jorge 1

Sao0 Jorge I11-Prol.
Resd. Viviane
Séo Grabriel
Seringueira
SitioR. P. Laran;.
Laranjeiras

S&o Jorge Il

S0 Jorge IV
Paineiras

Jd. Aurora

Laranjeiras 4934 (4.360| 16.039 7.860 |[8.179 306 |1.397 (1849 [ 1.779 [ 1.401 | 1.406 | 1.577 | 1.830 | 1.431 | 1.654 | 784 | 436 | 149 40

NI - Bairro N&o Integrado




ANEXO C-Renda média familiar em Uberlandia 227

Renda média familiar
Fonte: PMU / FECIV (2002)



ANEXO D-Densidade demogréfica em habitantes por Kma,

228

125 - 1533
1533 3744
3744 - 507
5407 - BBES
955 - 5615

Densidade demogréafica em habitantes por km?2
Fonte: PMU/ FECIV (2002)




ANEXO E — Contagem volumétrica— Intersecio Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (1990) 229

Prefeitura Municipal de Uberlandia

Contagem de trafego - valores absolutos

Cruzamento - Av. rodon Pacheco x Av. Jodo Naves de Avila
Data: 13.12.90

Faixas Fluxos
horarias - 1 - - 2 - 3 - - 4
Aut [Onib | Cam| Mot | Bic |TotalJ UCP| Aut | Onib | Cam| Mot |Bic| Totall UCP| Aut | Onib| Cam|Mot| Bic|Total [UCP| Aut [Onib| Cam | Mot | Bic| Total| UCP
17:00-17:15 | 17 0 2 4 2 25 25| 50 0 8 13 3[74] 80 56 0 3 16| 3 [ 78 72 12 0 0 2 51 19 14
17:15-17:30 | 24 0 4 4 2 34 38 | 29 0 2 13 1145 | 40 59 0 1 20 3 & 71 8 0 1 3 1] 13 12
17:30-17:45 | 32 0 1 12 2 47 40 55 1 5 25 7 93 84 52 0 7 18| 6 83 81 11 0 0 3 3 17 13
17:45-18:00 | 41 0 2 10 1 54 51 | 62 0 0 14 8 | 84 | 69 79 0 6 24 | 2 [111]107 ] 16 0 0 3 41 23 18
18:00-18:15 52 0 2 8 4 66 62 | 53 0 4 12 8l 77] 71 74 2 4 27 | 7 [114]104 | 14 0 0 1 21 17 15
18:15-18:30 30 0 3 6 2 41 42 | 52 1 6 9 4172177 74 0 4 16| 4 98 93 9 1 1 0 1] 12 15
18:30-18:45 15 1 1 2 1 20 22 | 52 0 0 12 2 | 66 | 57 0 1 13| 7 [ 97 86 10 0 0 3 21 15 12
18:45-19:00 | 30 1 2 3 3 39 41| 38 1 2 11 0[52] 51 73 1 3 17| 3 [ 97 92 12 0 0 0 21 14 12
média/15 min| 30 0 2 6 2 40 40 | 49 0 3 14 4 70 66 63 0 4 191 4 3 88 12 0 0 2 3 17 14
média/ hora | 121 | 1 9 25 9 165 | 161| 196 2 14 55 |17284]266]| 272] 2 15 | 76 | 18 [ 383 ]| 353 | 46 1 1 8 |10} 66 56
Total 24 2 17 49| 17] 326 [ 321] 391 3[ 27 109f 33] 563 © 529] 543 3 29 151] 35[ 761 [ 70 R 1 2] 150 20f 130 | 111
Faixas Fluxos
horérias > S z 8
Aut | Onib ] Cam| Mot | Bic JTotal JUCP| Aut | Onib | Cam| Mot | Bic] Total|l UCP| Aut ]| Onib| Cam|Mot| Bic|Total | UCP| Aut | Onib| Cam | Mot | Bic] Total] UCP
17:00 -17:15 | 83 8 6 25 22 | 149 | 144] 23 0 3 8 0[34] 35 12 0 2 2 0 [ 16 19 17 0 5 8 173 32
17:15-17:30 | 116 5 4 27 17 169 | 157 20 0 2 11 2 35 31 25 0 3 2 0 30 35 20 0 5 5 2 32 37
17:30 - 17:45 | 149 5 8 39 46 247 1213 18 0 5 11 77T 41 39 15 0 0 3 2 20 17 2 2 2 5 0 31 36
17:45-18:00 | 165 | 7 4 52 29 | 257 | 225] 27 1 1 12 546 | 39 18 0 0 0 0 [ 18 18 24 0 4 8 o 36 39
18:00-18:15 | 158 | 5 8 73 41 | 285 | 234| 33 0 0 11 5149 | 38 12 0 0 2 11715 13 27 0 8 9 0] 3 40
18:15-18:30 | 160 | 6 3 43 25 | 237 [ 209 41 1 1 19 3 65| 55 16 0 0 4 172 18 32 0 4 13| 1| %0 49
18:30-18:45 | 161 | 14 5 51 21 | 252 | 243] 29 0 1 9 4 | 43 | 36 16 0 0 4 1121 18 34 0 2 11]1 2| 49 45
18:45 - 19:00 | 104 & 3 24 16 152 | 141| 33 1 0 12 10 47 41 14 0 1 2 0 17 18 25 0 3 13 of 4 39
média/15 min| 138 | 7 5 42 27 | 219 | 196| 28 0 2 12 3145 39 16 0 1 2 1T2 19 25 0 4 9 1] 3 40
média/ hora | 551 | 28 | 21 | 167 | 109 | 876 | 783| 112 2 7 47 | 141182 157| 64 0 3 10| 3 | & 77 9 1 14 36| 3 [ 153 [ 159 |
Total 1101] 55 [ 41 | 334 [ 217 [1748[1566[ 224 3 13 93 [27]360[314] 128 O 6 19 5 [158] 156 201 | 2 28 72 | 6] 309 "317
Faixas
horérias il 10 £ 12
Aut | Onib ] Cam| Mot | Bic | TotalJUCP| Aut | Onib | Cam| Mot | Bic] Totall UCP| Aut ]| Onib| Cam|Mot| Bic|Total | UCP| Aut | Onib| Cam | Mot | Bic] Total] UCP
17:.00 -17:15 9 0 2 3 0 14 16 51 1 0 18 9 79 87 | 163 5 6 24| 8 [206] 207 | 13 0 1 3 0 17 17
17:15-17:30 | 10 0 2 3 0 15 17 ] 29 0 3 11 4 |47 | 43| 138 8 10 | 30 | 12 [[198] 206 | 20 0 1 0 o 21 23
17:30-17:45 | 11 0 0 4 1 16 13| 38 3 3 17 7| 68| 64| 149 8 11 29| 7 |204]219] 17 0 0 3 0] 20 18
17:45 - 18:00 8 0 0 3 0 11 9 28 0 4 15 6 | 53 | 47 | 100 5 7 30| 5 [147]149| 18 0 0 1 0] 19 18
18:00-18:15 7 0 1 0 0 8 10 | 35 0 2 10 5|52 46 | 137 4 6 22|12 |181]|178| 23 0 0 2 0] 25 24
18:15-18:30 [3 0 1 1 0 8 9 54 0 0 4 8| 66 | 57| 115] 7 8 32|12 | 174|175 | 13 0 0 5 1] 19 15
18:30-18:45 12 0 1 2 0 15 16 | 43 3 2 7 8 63 62 | 130 10 5 371 9 ]191]192| 20 0 0 2 0 22 21
18:45 - 19:00 9 0 2 2 0 13 16 | 32 0 5 9 4 | 50 ] 51| 125 9 il 25| 5 | 165] 166 | 19 0 0 0 0] 19 19
média/15 min| 9 0 1 2 0 12 13| 39 1 3 11 6 | 60 | 57 | 132 7 7 29| 9 |184]187 | 18 0 0 2 0] 2 19
média/ hora 36 0 5 9 1 51 53 | 155 4 14 46 | 26]245]229] 529 28 27 |115| 35 | 734|746 | 72 0 1 8 1] 8 78
Total 72 0 9 18 1 100 | 106] 310 7 19 91 |51]478| 457] 1057 56 54 |229| 70 |1466] 1492]) 143] O 2 16| 1] 162 155
Faixas Fluxos
P ENTRADAS SAIDAS
horérias
1 2 3 4 Total 1 2 3 4 Total
17.00-17:15 | 177 | 193] 67 | 311 749 111 | 235 155 | 248 749
17:15-17:30 | 149 | 200 89 | 273 711 76 | 263|111 | 262 711
17:30-17:45 | 206 | 264] 65 | 301 837 115 | 311139 | 272 837
17:45-18.00 | 27 | 281] 66 | 215 790 106 | 350 | 125 | 209 790
18:00-18:15 | 238 | 288 ] 63 | 248 836 110 | 352 | 124 | 250 836
18:15-18:30 | 212 | 280 77 | 248 816 108 | 320 | 162 | 226 716
18:30-18:45 | 165 | 291 78 | 275 809 90 | 346 144 | 229 809
18:45-19:00 | 185 | 194 73 | 236 688 83 | 251|132 | 223 688
média/15 min| 195 | 249| 72 | 263 780 100 | 303 | 136 | 240 780
média/ hora | 779 | 996 ] 290 | 1053 3118 399 |1214] 546 | 960 3118




ANEXO F — Contagem volumétrica — Intersecdo Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (2002) 230

Av. Jodo Naves de Avila com Av. Rondon Pacheco
Aproximag&o Jodo Naves sentido Bairro
CD PD CE Total
Auto| On. Cam. UVP  Auto | On. |Cam. UVP Auto| On. Cam. UVP  Auto On.  Cam. UVP

06:00-06:15 0 0 0 0 6 7 0 20 3 0 0 3 9 7 0 23
06:15-06:30 0 0 0 0 30 11 1] 55 3 0 1 6 33 11 2 60
06:30-06:45 2 0 0 2 20 9 0 38 0 0 5 27 9 0 45
06:45-07:00 7 0 0 7 54 13 3 88 21 1 0 23 82 14 3 118
06:00-07:00 9 0 0 9 110 40 4 200, 32 1 1 37 151 41 5 246,
07:00-07:15 6 0 0 6 79 10 6 114 22 0 0 22 107 10 6 142,
07:15-07:30 10 0 1 13 46 14 1 77 20 0 2 25 76 14 4 114
07:30-07:45 6 0 0 6 73 10 1 96 31 0 0 31 110 10 1 133
07:45-08:00 4 0 0 4 2 14 8 140, 57 1 0 59 153 15 8 203,
07:00-08:00 26 0 1 29 290 48 16/ 426 130 1 2 137 446 49 19 592,
08:00-08:15 22 0 2 27 112 11 4 144 55 0 1 58 189 11 7 229
08:15-08:30 10 0 0 10 75 11 1 100, 34 0 1 37 119 11 2 146,
08:30-08:45 14 1 0 16 85 10 6 120, 40 1 4 52 139 12 10 188
08:45-09:00 16 0 1 19 101 9 5 132 41 0 2 46 158 9 8 196
08:00-09:00 62 1 3 72 373 41 16/ 495 170 1 8 192 605 43 27 759
09:00-09:15 10 0 0 10 99 12 8 143 41 1 0 43 150 13 8 196,
09:15-09:30 23 0 0 23 105 8 7 139 51 0 3 59 179 8 10 220,
09:30-09:45 22 0 0 2 86 8 5 115 57 0 1 60 165 8 6 196
09:45-10:00 3| 0 1 6 107 7 1 124 40 0 2 45 150 7 4 174,
09:00-10:00 58 0 1 61 397 35 21 520 189 1 6 206 644 36 28 786,
10:00-10:15 30 0 0 30 108 10 3| 136, 67 0 5 80 205 10 8 245,
10:15-10:30 29 0 0 29 104 9 1 125, 50 0 2 55 183 9 3 209
10:30-10:45 9 0 1 12 148 9 5 179, 60 0 2 65 217 9 8 255,
10:45-11:00 23 0 0 23 155 7 5 182 52 0 1 55 230 7 6 259,
10:00-11:00 91 0 1 94 515 35 14 620 229 0 10 254 835 35 25 968
11:00-11:15 25 0 0 25 180 10 7 218 51 0 1 54 256 10 8 296,
11:15-11:30 28 0 0 28 166 11 4 198 46 0 5 59 240 11 9 285,
11:30-11:45 20 0 0 20 144 10 2 169, 60 1 2 67 224 11 4 256,
11:45-12:00 31 0 0 31 193 8 3 217, 60 0 2 65 284 8 5 313
11:00-12:00 104 0 0 104 683 39 16 801 217 1 10 244 1004 40 26 1149
12:00-12:15 21 0 0 21 227 12 2 256 82 1 1 87 330 13 3 364
12:15-12:30 49 0 0 49 185 9 4 213 60 1 2 67 294 10 6 329
12:30-12:45 42 0 0 42 196 10 2 221 58 0 1 61 296 10 3 324,
12:45-13:00 21 0 1 24 160 10 4 190, 61 0 4 71 242 10 9 285,
12:00-13:00 133 0 17 136 768 41 12" 880 261 2 8 285 1162 43 21 1301
13:00-13:15 26 0 0 26 138 11 6 175, 89 0 2 94 253 11 8 295,
13:15-13:30 32 0 1 35 175 8 1 194 70 0 3 78 277 8 5 306,
13:30-13:45 41 0 0 41 132 10 2, 157, 79 0 0 79 252 10 2 277,
13:45-14:00 31 0 0 31 180 9 1] 201 83 0 0 83 294 9 1 315,
13:00-14:00 130, 0 17 133 625 38 10" 726 321 0 5 334, 1076 38 16 1192
14:00-14:15 25 0 0 25 159 9 7 195 95 0 2 100 279 9 9 320
14:15-14:30 17 0 0 17 183 9 5 214 72 0 2 7 272 7 308,
14:30-14:45 29 0 0 29 180 9 6 213 76 2 2 85 285 11 8 327,
14:45-15:00 23 0 0 23 167 10 7 205, 74 0 2 79 264 10 9 307,
14:00-15:00 94 0 0" o4l 689 37 25" 826 317 2 8 341 1100 39 33 1261
15:00-15:15 18 0 1 21 198 9 4 226, 90 4 1 101 306 13 6 347
15:15-15:30 35 0 1 38 181 8 6 212, 77 0 0 7 293 8 7 327,
15:30-15:45 27 0 0 27 175 10 6 210, 68 0 3 76 270 10 9 313
15:45-16:00 34 0 1 37 227 10 5 260, 76 2 3 88 337 12 9 384
15:00-16:00 114 0 3 122 781 37 21" o908 311 6 7 341 1206 43 31 1370
16:00-16:15 21 0 0 21 175 10 1 198 73 0 1 76 269 10 2 294
16:15-16:30 22 0 0 2 196 8 4 222, 81 3 3 95 299 11 7 339
16:30-16:45 33 0 0 33 148 8 2 169, 59 1 6 76 240 9 8 278
16:45-17:00 24 0 1 27 165 9 5 196 61 2 2 70 250 11 8 292
16:00-17:00 100, 0 17 103 684 35 12" 784 274 6 12 316 1058 41 25 1203
17:00-17:15 43 0 0 43 170 11 5 205, 73 1 0 75 286 12 5 323
17:15-17:30 36 0 0 36 154 14 4 192 84 2 6 103 274 16 10 331
17:30-17:45 43 0 1 46 151 7 3 173 80 1 0 82 274 8 4 300
17:45-18:00 42 0 1 45 216 14 4 254 65 2 1 72 323 16 6 370
17:00-18:00 164, 0 2 169 691 46 167 823 302 6 7 332 1157 52 25 1324
18:00-18:15 43 0 0 43 231 11 2 258 85 1 1 20 359 12 3 391
18:15-18:30 52 0 0 52 225 12 3 257 79 0 2 84 356 12 5 393
18:30-18:45 47 0 0 47 202 15 0 232 100 0 0 100 349 15 0 379
18:45-19:00 45 0 0 45 250 15 4 290 89 1 0 9 384 16 4 426
18:00-19:00 187 0 0% 187 908 53 9% 1037 353 2 g 365 1448 55 12 1588
19:00-19:15 44 0 0 44 199 12 5 236, 95 0 0 95 338 12 5 375,
19:15-19:30 48 0 1 51 174 9 1 195 89 0 0 89 311 9 2 334
19:30-19:45 40 0 2 45 179 12 1 206, 59 0 0 59 278 12 3 310
19:45-20:00 50 0 2 55 156 10 2 181 70 0 0 70 276 10 4, 306
19:00-20:00 182 0 57 105 708 43 9" 817 313 0 0 313 1203 43 14| 1324
20:00-20:15 34 0 0 34 168 5 1 181 75 0 0 75 277 5 1 290,
20:15-20:30 32 0 0 32 150 8 0 166, 74 0 0 74 256 8 0 272,
20:30-20:45 37 0 0 37 109 7 1 126 68 0 0 68 214 7 1 231
20:45-21:00 33 0 0 3 119 7 3 141 72 0 0 72 224 7 3 246
20:00-21:00 136, 0 o 136 546 27 57 613 289 0 0 289 971 27 5 1038
21:00-21:15 29 0 0 29 113 7 0 127, 64 0 0 64 206 7 0 220,
21:15-21:30 29 0 0 29 110 5 1 123 46 1 0 48 185 1 200
21:30-21:45 29 0 0 29 104 5 1 117, 39 0 0 39 172 5 1 185
21:45-22:00 35 0 0 35 83 7 0 102 35 1 0 37 158 8 0 174,
21:00-22:00 122, 0 of 122 415 24 2" 468 184 2 0 188 721 26 2 778
22:00-22:15 22 0 0 2 97 6 0 109 31 0 0 31 150 6 0 162,
22:15-22:30 27 0 0 27 89 8 1 108 40 0 0 40 156 8 1 175,
22:30-22:45 29 0 0 29 82 10 1 105, 46 0 0 46 157 10 1 180,
22:45-23:00 23 0 0 23 79 9 1 100, 33 0 0 33 135 9 1 156,
22:00-23:00 101 0 o 101 347 33 3" 421 150 0 0 150 598 33 3 672

Total 1813 1 19 1868 9530 652 211 11373 4042 31 87 4328 15385 684 317 | 17556



ANEXO F — Contagem volumétrica — Intersecéo Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (2002) 231

Av. Jodo Naves de Avila com Av. Rondon Pacheco
Aproximacéo Jodo Naves sentido Centro

CD PD sentido Av. JoZo Naves CE PD sentido Rua Tereza Santos Total
Auto | On. [Cam. | UVP | Auto ' On. ' Cam. UVP  Auto On. Cam. UVP  Auto On. |Cam. UVP Auto On. Cam. UVP UvpP

06:00-06:15 16 0 1 19 17 14 0 45 2 0 0 2 8 0 0 8 43 14 1 74 97
06:15-06:30 14 2 0 18 24 16 5 69 3 0 1 6 8 2 0 12 49 20 6 104 164
06:30-06:45 23 0 0 23 60 15 4 100 3 0 1 6 31 1 1 36 17 16 6 164 209
06:45-07:00 47 1 1 52 110 18 3 154 6 0 1 9 60 1 1 65 223 20 6 278 396
06:00-07:00 100 3 2 111 211 63 12 367 14 0 3 22 107 4 2 120 432 70 19 620 866
07:00-07:15 68 1 6 85 107 13 3 141 10 0 0 10 74 2 3 86 259 16 12 321 463
07:15-07:30 78 0 4 838 114 15 159 10 0 1 13 64 2 2 73 266 17 13 333 447
07:30-07:45 45 0 1 48 98 14 3 134 10 0 0 10 74 2 1 81 227 16 5 272 405
07:45-08:00 130 1 2 137 158 16 5 203 12 0 0 12 101 2 2 110 401 19 9 462 665
07:00-08:00 321 2 13 358 a77 58 17 636 42 0 1 45 313 8 8 349 1153 68 39, 1387 1979
08:00-08:15 89 0 2 94 166 17 8 220 18 0 2 23 94 2 1 101 367 19 13 438 667
08:15-08:30 88 0 5 101 119 16 4 161 19 0 3 27 85 3 4 101 311 19 16 389 535
08:30-08:45 52 0 3 60 123 10 2 148 7 0 0 7 68 1 3 78 250 11 8 292 480
08:45-09:00 64 0 1 67 133 9 4 161 21 0 2 26 59 1 1 64 277 10 8 317 513
08:00-09:00 293 0 117 321 541 52 18 690 65 0 7[ 83 306 7 9 343 1205 59 45, 1436 2195
09:00-09:15 50 0 3 58 123 15 1 156 13 0 1 16 53 2 4 67 239 17 9 296 492
09:15-09:30 49 0 6 64 120 8 1 139 29 0 2 34 59 0 6 74 257 8 15 311 531
09:30-09:45 55 0 4 65 124 12 3 156 17 0 2 22 59 1 4 71 255 13 13 314 510
09:45-10:00 38 0 3 46 128 9 7 164 22 0 2 27 56 2 1 63 244 11 13 299 473
09:00-10:00 192 0 16" 232 495 44 12 613 81 0 77 99 227 5 15 275 995 49 50 1218 2004
10:00-10:15 89 0 3 97 124 15 8 174 30 0 1 33 60 2 1 67 303 17 13 370 615
10:15-10:30 60 0 1 63 138 9 3 164 33 0 1 36 67 2 4 81 298 11 9 343 552
10:30-10:45 55 0 5 68 128 10 3 156 30 0 2 35 48 0 1 51 261 10 1 309 564
10:45-11:00 45 0 2 50 124 13 3 158 25 0 2 30 62 3 0 68 256 16 7 306 565
10:00-11:00 249 0 117 277 514 47 177 651 118 0 6" 133 237 7 6 266 1118 54 40 1326 2294
11:00-11:15 65 0 0 65 117 9 1 138 39 0 1 42 52 2 2 61 273 11 4 305 601
11:15-11:30 43 1 3 53 129 8 3 153 39 0 0 39 50 0 0 50 261 9 6 294 579
11:30-11:45 45 0 0 45 121 11 1 146 37 0 1 40 64 2 3 76 267 13 5 306 562
11:45-12:00 55 0 1 58 123 12 4 157 18 0 1 21 56 1 4 68 252 13 10 303 616
11:00-12:00 208 1 4" 220 490 40 9" 503 133 0 3/ 141 222 5 9 255 1053 46 25 1208 2357
12:00-12:15 59 0 2 64 109 13 2 140 21 0 0 21 36 2 2 45 225 15 6 270 634
12:15-12:30 57 0 4 67 113 13 3 147 11 0 1 14 57 1 0 59 238 14 8 286 615
12:30-12:45 53 2 0 57 124 10 2 149 37 0 0 37 71 2 0 75 285 14 2 318 642
12:45-13:00 88 0 2 93 169 13 4 205 40 0 0 40 82 1 1 87 379 14 7 425, 710
12:00-13:00 257 2 8" 281 515 49 117 en 109 0 17 112 246 6 3 266 1127 57 23 1299 2600
13:00-13:15 78 2 1 85 179 10 4 209 42 0 3 50 104 1 2 111 403 13 10 454 749
13:15-13:30 59 0 1 62 205 10 3 233 46 0 0 46 70 2 1 77 380 12 5 417 723
13:30-13:45 80 0 4 0 159 11 3 189 27 0 1 30 v 2 2 86 343 13 10 394 671
13:45-14:00 77 0 2 82 166 14 5 207 24 0 0 24 79 1 2 86 346 15 9 399 714
13:00-14:00 294 2 8" 318 709 45 15" 837 139 0 47 149 330 6 7 360 1472 53 34 1663 2855
14:00-14:15 65 0 2 70 200 12 4 234 50 0 1 53 82 2 5 99 397 14 12 455 775
14:15-14:30 61 2 3 73 126 12 155 37 0 0 37 63 0 3 71 287 14 8 335 643
14:30-14:45 59 0 3 67 158 5 8 188 47 0 0 47 64 3 3 78 328 8 14 379 706
14:45-15:00 46 0 2 51 149 14 1 180 43 0 1 46 67 2 3 79 305 16 7 355 662
14:00-15:00 231 2 10" 260 633 43 15" 757 177 0 27 182 276 7 14 325 1317 52 41 1524 2785
15:00-15:15 53 2 1 60 163 10 5 19 38 1 1 43 50 1 2 57 304 14 9 355 702
15:15-15:30 45 0 5 58 131 10 4 161 47 0 0 47 53 1 1 58 276 11 10 323 650
15:30-15:45 56 0 5 69 144 1 4 176 45 0 1 48 63 2 4 77 308 13 14| 369 682
15:45-16:00 55 0 2 60 129 15 4 169 49 0 0 49 73 2 0 77 306 17 6 355 739
15:00-16:00 209 2 13" 246 567 46 177 702 179 1 27 186 239 6 7 269 1194 55 39, 1402 2772
16:00-16:15 42 0 1 45 121 10 4 151 35 0 0 35 88 3 4 104 286 13 9 335 629
16:15-16:30 71 0 6 86 129 10 8 169 46 0 2 51 59 1 4 71 305 11 20 377 716
16:30-16:45 35 0 0 35 137 13 3 171 47 0 1 50 45 0 5 58 264 13 9 313 591
16:45-17:00 52 0 4 62 132 11 5 167 49 0 0 49 38 2 2 47 271 13 11 325 617
16:00-17:00 200 0 117 228 519 44 20 657 177 0 3/ 185 230 6 15 280 1126 50 49, 1349 2552
17:00-17:15 57 0 7 75 144 13 3 178 57 0 0 57 74 1 3 84 332 14 13 393 716
17:15-17:30 56 0 2 61 136 15 6 181 45 0 0 45 59 2 4 73 29 17 12 360 691
17:30-17:45 46 0 2 51 124 14 2 157 56 0 0 56 59 2 0 63 285 16 4 327 627
17:45-18:00 48 0 1 51 124 20 1 167 59 0 1 62 66 1 2 73 297 21 5 352 722
17:00-18:00 207 0 12" 237 528 62 127 62 217, 0 17 220 258 6 9 293 1210 68 34| 1431 2755
18:00-18:15 61 0 2 66 148 21 0 190 54 0 0 54 76 2 2 85 339 23 4 395 786
18:15-18:30 53 0 0 53 147 16 3 187 56 0 1 59 70 0 3 78 326 16 7 376 769
18:30-18:45 47 il 0 49 141 21 4 193 56 0 0 56 58 2 0 62 302 24 4 360 739
18:45-19:00 62 0 il 65 147 20 3 195 59 0 0 59 64 2 0 68 332 22 4 386 812
18:00-19:00 223 1 3r 233 583 78 10' 764 225 0 1' 228 268 6 5 293 1299 85 19 1517 3105
19:00-19:15 68 1 0 70 120 14 1 151 58 0 1 61 56 1 4 68 302 16 6 349 724
19:15-19:30 71 3 0 7 128 13 1 157 61 0 0 61 68 2 1 75 328 18 2 369 703
19:30-19:45 44 0 0 44 119 15 2 154 48 0 0 48 57 0 1 60 268 15 3 306 616
19:45-20:00 48 2 0 52 102 8 1 121 61 0 0 61 57 0 0 57 268 10 1 291 597
19:00-20:00 231 6 0 243 469 50 5 582 228 0 1 231 238 3 6 259 1166 59 12 1314 2638
20:00-20:15 42 0 1 45 133 10 1 156 41 0 0 41 57 0 1 60 273 10 3 301 591
20:15-20:30 52 1 0 54 95 9 0 113 47 0 0 47 45 0 1 48 239 10 1 262 534
20:30-20:45 53 0 2 58 78 4 1 89 37 0 0 37 23 0 0 23 191 4 3 207 438
20:45-21:00 45 0 0 45 80 10 1 103 29 0 1 32 33 0 1 36 187 10 3 215 461
20:00-21:00 192 1 3 202 386 33 3 460 154 0 1 157 158 0 3 166 890 34 10 983 2021
21:00-21:15 34 0 1 37 67 6 0 kel 26 0 1 29 43 0 0 43 170 6 2 187, 407
21:15-21:30 49 0 0 49 108 9 4 136 31 0 1 34 42 0 1 45 230 9 6 263 463
21:30-21:45 40 0 0 40 83 7 1 100 26 0 0 26 39 1 0 41 188 8 1 207 392
21:45-22:00 36 1 0 38 88 8 1 107 42 0 0 42 45 0 0 45 211 9 1 232 406
21:00-22:00 159 1 1 164 346 30 6 421 125 0 2 130 169 1 1 174 79 32 10 888 1666
22:00-22:15 50 0 0 50 112 8 1 131 48 0 0 48 50 0 0 50 260 8 1 279 441
22:15-22:30 60 0 0 60 114 8 0 130 32 0 1 35 59 0 1 62 265 8 2 286 461
22:30-22:45 38 2 0 42 93 4 1 104 36 0 2 41 35 0 0 35 202 6 3 222 402
22:45-23:00 34 1 0 36 36 9 1 57 25 0 1 28 28 0 2 33 123 10 4 153 309
22:00-23:00 182 3 0 188 355 29 3 421 141 0 4 151 172 0 3 180 850 32 10 939 1611

Total 3748 26 126/ 4124 8338 813 202 10481 2324 1 49| 2458/ 3996 83 122 4477 18406 923 499| 21511 39067



ANEXO F — Contagem volumétrica — Intersecdo Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (2002) 232

Av. Rondon Pachedo com Av. Jodo Naves de Avila
Aproximagdo Rondon sentido BR-050
CD PD CE sentido Av. Jo&o Naves CE sentido R. Tereza Santos Total
Auto | On. Cam. UVP 'Auto On. Cam. |UVP Auto On. Cam. UVP Auto On. Cam. UVP | Auto On.  Cam. UVP

06:00-06:15 1 0 0 1 20 0 N 4 0 0 4 5 0 0 5 30 0 o 30
06:15-06:30 1 0 0 1 26 0 S 1 0 o 1 5 0 0 5 3 o o 33
06:30-06:45 1 0 0 1 76 0 3 & 5 0 o 5 7 0 0 7 & 0 3 97
06:45-07:00 2 0 0 2 166 0 0 166 2 0 o 2 3 0 o 35 205 0 0 205
06:00-07:00 5 0 0 5 288 0 3 206 12 0 0 1 = 0 0 52 a7 0 3 365
07:00-07:15 4 0 0 4 113 0 3 11 4 0 0 4 3 0 0o 33 154 o 3 162
07:1507:30 1 0 o 1 104 0 4 114 9 0 o 9 19 0 0o 19 133 o 4 143
07:30-07:45 0 o 0 o 85 1 1w 4 0 o 4 19 0 0o 19 108 1 1 113
07:45-08:00 2 0 0 2 164 1 2 i 4 0 0 4 m 0 0 44 214 1 2 221
07:00-08:00 7 0 0 7 466 2 10 495 21 0 o 21| 1s 0 0 115 609 2 10| 638
08:00-08:15 1 0 0 1 118 2 4 132 11 0 o 1| 4 0 o 46 17 2 4 190
08:15-08:30 1 0 1 4 155 0 1 158 9 0 1 12 % 0 0o 35 20 0 3 208
08:30-08:45 3 0 0 3 126 0 5 139 5 0 0 5 2% 0 0 26 160 0 5 173
08:45-09:00 2 0 0 2 100 0 1103 4 0 o 4 20 0 0o 20 1% o 1 129
08:00-09:00 7 0 1 10 499 2 1| s 29 0 1 3 127 0 0 127 662 2 13| 699
09:00-09:15 4 0 o 4 71 0 4 8 9 0 0 9 18 0 0o 18 12 0 4 112
09:15-09:30 1 0 0 1 84 0 4 e 11 0 o un 0 1 28 1 0 5 134
09:30-09:45 0 0 0 o 79 0 4 89 7 0 o 728 0 o 28 14 0 4 124
09:45-10:00 2 0 1 5 58 0 5 7 6 0 o 6 2 0 0o 26 @ o 6 107
09:00-10:00 7 0 1 10 292 o 17| 33 33 0 o 3 o7 0 1 100 429 o 19 477
10:00-10:15 1 0 o 1 80 0 3 88 9 0 o 9 16 0 0o 16 106 o 3 114
10:15-10:30 4 0 0 4 57 0 3 6 4 0 o 4 16 0 o 16 81 o 3 89
10:30-10:45 4 0 0 4 a9 0 3 s 9 0 0 9 1 0 0o 12| 0 3 82
10:45-11:00 1 0 0 1 62 0 9 & 13 0 o 13 2 0 0o 26 12 0 9 125
10:00-11:00 10 0 o 10 248 o 18 293 35 0 o 3 1 0 o 70 33 o 18 408
11:00-11:15 5 0 0 5 61 0 1 64 10 0 o 10| 2 0 1 27 10 0 2 105
111511330 2 0 0 2 71 0 7 & 5 0 0 5 20 0 1 23 @ 0 8 118
11:30-1145 3 0 0 3 63 o 10 s 6 0 0 6 18 0 0o 18 o 10 115
11:45-12:00 2 0 0 2 13 1 5 88 0 0 2 0 o 12 @ 1 5 108
11:00-12:00 2 0 o 12 268 1 28 38| 27 o o 2| m 0 2 79 31 1 25 446
12:00-12:15 4 0 0 4 67 0 4 77 10 0 0 10 24 0 0 24 105 0 4 115
12:15-12:30 3 0 1 6 66 0 5 79 5 0 0 5 15 0 0 15 8 0 6 104
12:30-12:45 4 0 1 7 124 1 o 126 11 0 1 1 3 0 o 35 174 1 2 181
12:4513:00 9 0 0 9 o7 0 o 9| 14 0 o 14 2 0 0 29 149 0 0 149
12:00-13:00 20 0 2| 25 354 1 9 379 40 0 1 4 103 0 0 103 517 1 12 549
13:00-13:15 6 0 0 6 139 0 4 149 20 0 o 2 3 0 0 36 201 0 4 211
13:15-13:30 3 0 0 3 144 0 5 157 17 0 o 17| 4 1 0 48 210 1 5 225
13:30-13:45 3 0 0 3 99 0 6 114 19 0 0o 1 ® 0 0o 32 15 0 6 168
13:45-14:00 5 0 0 5 104 0 6 119| 15 0 o 15 28 0 0o 28 1% o 6 167
13:00-14:00 17 0 0 17 486 0 21 539 71 0 0 71 142 1 0 144 716 1 21 771
14:00-14:15 1 0 0 177 0 6 @ 15 0 o 15| 4 0 0 46 139 0 6 154
14:15-14:30 3 0 0 3 86 0 4 9% 20 0 0o 0 0 2 29 13 0 148
14:30-14:45 0 0 1 3 71 0 3 7 15 0 o 15 a 0 o 21 107 o 4 117
14:45-15:00 7 0 0 7 82 1 7 102 11 0 0 1 18 0 1 21 118 1 8 140
14:00-15:00 u 0 1" 14 316 1 20" 368 61 0 of e 109 0 3 117 497 1 24 559
15:00-15:15 3 0 0 3 82 0 4 @ 9 0 0 9 2 0 0o 22 16 0 4 126
15:15-15:30 4 0 2 9 52 0 4 e 11 0 o ul a 0 0o 21 s 0 6 103
15:30-15:45 2 0 0 2 65 0 1 e 10 0 o 10 0 1 26 100 o 2 105
15:45-16:00 5 0 0 5 83 0 5 96 11 0 0 1 15 0 0 15 114 0 5 127,
15:00-16:00 14 0 27 19 282 o ul a7 a1 0 0" 4| @& 0 1 84 418 o 17| 461
16:00-16:15 6 0 0 6 67 0 3 75| 12 0 o 12 16 0 3 24 101 o 6 116
16:15-16:30 5 0 0 5 67 0 4 7 8 0 1 u 13 0 o 13 @ 0 5 106
16:30-16:45 3 0 o 3 56 0 3 & 7 0 0 7 2 0 1 25 88 0 4 o8
16:45-17:00 2 0 0 2 61 0 1 e 9 0 0 9 0 0o 25 o7 0 1 100
16:00-17:00 16 0 o 16 251 o ul 279 36 0 17 % 0 4 86 31 o 16| 419
17:00-17:15 8 0 0 8 104 0 3 12| 12 0 o 12 0 2 32 151 0 5 164
17:1517:30 6 0 0 6 95 0 6 110] 14 0 o 14 19 0 0o 19 134 0 6 149
17:30-17:45 2 0 0 2 98 0 1 101 14 0 0 14 27 0 0 27 141 0 1 144
17:45-18:00 6 0 0 6 100 3 3 114 7 0 o 71 0 0o 17 1% 3 3 144
17:00-18:00 2 0 of 22 397 3 18] a3 47 0 ) 0 2 95 5% 3 15| 600
18:00-18:15 6 o 0 6 80 0 3 8 11 o 0o u 15 o 1 18 1 0 4 122
18:15-18:30 7 0 0 7 114 2 1121 16 0 o 16 14 0 117 1B 2 2 160
18:30-18:45 3 o 0 377 0 o w17 1 0o 19 19 o 0 19 16 1 0o 118
18:45-19:00 4 o 1 776 0 2 8 17 o 0o w7 B o 0 13 10 0 3 118
18:00-19:00 20 0 17 23 aa7 2 6% 366 61 1 0" & 6l 0 2 66 489 3 9 518
19:00-19:15 3 0 o 3 90 0 o w 12 0 o 12 . 0 of 16 121 o o 121
19:15-19:30 6 1 o 8 103 1 1 108] 22 0 0o 2 15 0 o 15 14 2 1 153
19:30-19:45 5 1 0 7 78 0 2 83 12 0 0 12 7 0 0 7 102 1 2 109
19:45-20:00 4 0 0 4 83 0 2 e 14 0 o 1| 1 0 o 13 14 0 2 119
19:00-20:00 18 2 of 22 354 1 57 369 60 0 o e s 0 o 51 483 3 5 502
20:0020:15 7 0 0 7 13 0 1 7 17 0 o 17| 16 0 o 16 13 0 1 116
20:15-20:30 5 0 0 5 74 0 2 7 16 o o 16 1 0 o 11 106 0 2 111
20:30-20:45 6 0 0 6 67 0 o 67| 18 0 o 18 1 0 o 12 1 0 0 103
20:45-21:00 2 0 0 2 61 0 o 61 15 o o 15| 19 0 o 19 o7 0 o 97
20:00-21:00 20 0 o” 20 275 0 3" 283 66 0 0" 58 0 0 58 419 0 3| 427
21:00-21:15 4 0 o 4 61 0 2 6 9 o o 9 1 0 o 12 8 0 2 o1
21:15-21:30 8 0 0 8 55 0 3 e 12 0 o 1 =« 0 o 21 % 0 3 104
21:30-21:45 3 0 0 3 53 0 0 s 6 0 0 6 7 0 0 7 & 0 0 69
21:4522:00 4 0 0 4 a9 0 o . 11 0 o u| 14 0 o 14 0 o 78
21:00-22:00 19 0 of 19 218 0 57 231 38 0 0" ® ™ 0 o 54 329 0 5 342
22:0022:15 5 o o 5 58 0 0o =8 8 o 0 8 11 0 o 11 & 0 o 82
22:1522:30 2 0 0 2 49 0 o 4 10 0 o 10 1 0 o 12 7 0 o 73
22:30-22:45 2 0 0 2 62 0 1 e 21 0 o 2 0 o 36 121 0 1 124
22:45-23:00 1 0 0 1 75 4 o & 12 0 o 12 18 0 o 18 106 4 0 114
22:00-23:00 10 0 o 10 244 4 17 255 51 0 of s 7 0 o 77 3 4 1 393

Total 25 2 8 262 5585 17 190| 6105 729 1 3 70| 1437 1 15 1480 7986 21 216| 8577



ANEXO F — Contagem volumétrica — Intersecéo Jodo Naves de Avilax Rondon Pacheco (2002) 233

Av. Rondon Pachedo com Av. Jodo Naves de Avila

Aproximagao Rondon sentido Rio Uberabinha

CD sentido Jodo Naves CD sentido R. Tereza Santos PD CE Retorno Total

Auto On. Cam. UVP Auto On. Cam. UVP Auto On. [Cam. UVP Auto On. |Cam. UVP Auto On. Cam. UVP Auto On. Cam. UVP

06:00-06:15 4 0 1 7 0 0 o 15 1 0 17 4 0 0 4 0 0 0 0 23 1 1 28
06:15-06:30 4 0 0 4 1 0 0 1 19 2 1 26 8 0 0 8 0 0 0 0 32 2 1 39
06:30-06:45 15 0 0 15 5 0 0 5 51 0 0 51 2 0 o 2 1 0 0 1 92 0 o @
06:45-07:00 46 0 1 49 1 0 0o 1 135 3 1 144 48 5 1 6l 7 0 0 7 a7 8 3 o
06:00-07:00 69 0 2 74 1 0 0 17 220 6 2 237 80 5 1 @ 8 0 0 8 304 11 5 429
07:00-07:15 38 2 o 42 1 0 0o 11 89 0 5 102 120 0 4 130 5 0 0 5 263 2 9 20
07:15-07:30 14 0 117 3 0 0 3 52 0 770 4 0 o 46 0 0 0 0 115 0 8 135
07:30-07:45 25 0 1 28 3 0 0 3 47 0 13 80 53 0 3 6l 2 0 0 2 130 o 17 1m
07:45-08:00 35 0 0 35 7 0 2 12 67 0 6 82 10 0 4 80 4 0 0 4 183 0 12 23
07:00-08:00 | 112 2 2 121 0 2 29 255 0 31 333 289 o 1 37 1 0 0 11 691 2 46 810
08:00-08:15 37 0 Y 5 0 0 5 69 0 4 79 w2 0 4 e 6 0 0 6 169 0 8 189
08:15-08:30 24 0 2 29 9 0 0 9 8 0 5 91 g 1 4 o7 1 0 0 1197 1 1 227
08:30-08:45 24 0 1 27 5 0 1 8 3 0 4 48 70 0 12 100 0 0 0 0 137 0o 18 182
08:45-09:00 20 0 0 20 2 0 0 2 55 0 5 68 56 0 3 64 1 0 0 1134 0 8 154
08:00-09:00 | 105 0 3 113 21 0 1 24 240 0 18 285 263 1 23 33 8 0 0 8 637 1 4 732
09:00-09:15 23 0 1 26 8 0 1 u e 0 8 102 55 0 5 68 2 0 0 2 10 0 15 208
09:15-09:30 16 0 1 19 3 0 0 3 47 1 6 64 50 0 7 68 9 0 0 9 125 1 1 e
09:30-09:45 13 0 1 16 0 0 2 7 1 7 95 48 0 3 56 2 0 0 2 140 1 1 1o
09:45-10:00 18 0 1 21 7 0 0 7 s1 0 9 80 59 0 6 74 12 0 o 12 153 0o 16 1%
09:00-10:00 70 0 4 80 20 0 1 23 261 2 30 340 212 0 21 265 25 0 0 25 588 2 56 732
10:00-10:15 16 0 0 16 3 0 1 6 63 0 17 106 67 0 3 75 9 0 0 9 18 o 21 21
10:15-10:30 17 0 1 20 3 0 0 3 72 0 2 77 e 0 8 8 10 0 o 10 170 o 1 1%
10:30-10:45 21 0 1 24 5 0 0 5 62 0 5 75 60 0 6 7 12 0 0 12 160 0 12 1%
10:45-11:00 11 0 1 14 2 0 0 2 57 0 6 72 106 0 6 121 14 0 0 14 190 0o 13 28
10:00-11:00 65 0 3 73 13 0 1 16 254 0 30 329 301 0 23 39 45 0 0 45 678 o 57 82
11:00-11:15 16 0 1 19 0 0 0 o 72 0 0o 72 84 0 3 @ 13 0 0 13 185 0 4 195
11:15-11:30 24 0 0 24 3 0 0 3 0 0 5 103 91 0 3 9 12 0 0 12 220 0 8 240
11:30-11:45 25 0 1 28 13 1 0 15 101 0 1 104 10 0 2 7 8 0 0 8 217 1 4 229
11:45-12:00 30 0 2 35 16 0 0o 1 107 0 1 110 84 0 o 84 19 0 0o 19 256 0 3 264
11:00-12:00 95 0 4 105 3 1 o 3 370 0 7 388 329 0 8 39 52 0 o 52 878 1 19 o8
12:00-12:15 31 0 o 31 10 0 o 10 161 0 4 171 110 0 3 18 4 0 0 4 316 0 7 334
12:15-12:30 37 0 1 40 13 0 1 16 155 0 4 165 120 1 2 1271 1 0 o 11 336 1 8 38
12:30-12:45 50 0 0 50 15 0 0 15 142 2 9 169 85 0 2 w0 18 0 o 18 310 2 1 3
12:45-13:00 73 0 o 73 18 0 0 18 156 0 3 164 104 1 0o 16 15 0 0 15 366 1 3 376
12:0013:00 | 191 0 1 194 56 0 1 5 614 2 20 668 419 2 7 a1 4 0 0 48 1328 4 29 1409
13:00-13:15 53 0 1 56 18 0 o 18 138 0 10 163 104 1 3 14 3 0 0o 33 346 1 14 33
13:15-13:30 46 0 0 46 9 0 1 12 88 0 3 96 81 1 3 o1 11 0 o 11 23 1 7| 255
13:30-13:45 48 1 0 50 8 0 0 8 110 0 6 125 89 0 4 9 26 0 0 26 281 1 10 308
13:45-14:00 43 0 1 46 8 0 0 8 102 0 5 115 73 0 2 78 23 0 0 23 249 0 8 269
13:00-14:00 | 190 1 2 197 @ 0 1 46 438 0 24 498 347 2 12 3B 93 0 o 93 1111 3 39 1215
14:00-14:15 a7 0 o 37 1 0 1 1 B 0 4 85 79 0 1 & 1 0 o 17 219 0 6 234
14:15-14:30 40 1 2 471 13 0 0o 13 103 0 1 106 91 0 6 106 12 0 0o 12 259 1 9 284
14:30-14:45 43 0 0 43 9 0 0 9 60 0 2 65 o4 0 1 67 19 0 0 19 195 0 3 203
14:45-15:00 38 0 2 43 18 0 1 21 75 0 5 88 84 0 4 o4 5 0 0 5 220 0 12 250
14:00-15:00 | 158 1 4 170 51 0 2 56 313 0 12 343 318 o 12 348 53 0 0 53 89 1 30 97
15:00-15:15 29 0 3 37 10 0 1 18 7 0 2 82 8 0 4 w0 14 0 o 14 210 0 10 23%
15:15-15:30 38 0 2 43 1 0 o0 1 1 0 5 86 59 0 3 e 13 0 0 13 195 0 10 220
15:30-15:45 a7 0 0 37 8 0 0 8 77 0 9 100 61 0 4 20 0 0o 20 208 0o 138 26
15:45-16:00 39 0 2 44 7 0 1 10 75 1 5 90 74 0 6 8 13 0 o 13 208 1 14 245
15:00-16:00 | 143 0 77 161 37 0 2 a2 302 1 21" 357 274 o 177 37 0 0 0 60 816 1 47 9%
16:00-16:15 51, 0 3 59 1 0 1 14 106 0 3 114 7 0 o 71 13 0 0 13 252 0 7/ 210
16:15-16:30 27 0 0 27 8 0 0 8 75 0 2 80 3 0 7 s 8 0 0 8 154 0 9 a7
16:30-16:45 29 0 1 32 10 0 0 10 106 0 4 116 91 0 4 101 9 0 0 9 5 0 9 268
16:45-17:00 42 0 2 471 13 0 1 16 104 0 4 114 66 1 5 8 1 0 0o 11 23 1 12 28
16:00-17:00 | 149 0 6" 164 42 0 27 a1 391 0 13" 424 264 1 167 308 41 0 o 41 s87 1 3 o
17:00-17:15 44 0 2 49 7 0 0 7 108 1 4 120 71 0 4 87 15 0 0 15 251 1 10 2
17:15-17:30 36 0 1 39 12 0 1 15 147 1 5 162 80 0 3 8 10 0 0 10 285 1 10 31
17:30-17:45 4 1 0 46 13 0 0 13 164 0 2 169 9 0 1 102 23 0 o 23 343 1 3 353
17:45-18:00 40 0 0 40 10 0 0 10 174 0 5 187 143 1 2 150 13 0 0o 13 380 1 7| 40
17:0018:00 | 164 1 3" 174 @ 0 17 a5 593 2 16" 637 3% 1 107 a8 61 0 0 61 1259 4 30 1342
18:00-18:15 30 0 1 33 12 0 0o 12 183 1 3 193 a1 1 2 8 2 0 0 22 338 2 6 357
18:15-18:30 3 0 0 34 16 0 o 16 161 1 1 166 120 1 3 130 29 0 0 29 360 2 4 374
18:30-18:45 60 0 2 65 1 0 o 1 175 0 2 180 94 0 2 9 2 0 0 25 365 0 6 380
18:45-19:00 38 0 o 38 7 0 0 7 163 3 2 174 1 2 0o 15 15 0 0 15 34 5 2 349
18:0019:00 162 0 3¥ 170 4 0 of 46 682 5 8% 712 416 4 o o 0 0 91 1397 9 18 1460
19:00-19:15 32 0 o 32 6 0 1 9 149 0 3 157 13 0 o 13| 35 0 0o 35 34 0 4| 364
19:15-19:30 28 0 o 28 6 0 0 6 124 0 0 124 9% 0 2 101 16 0 o 16 270 0 2| 215
19:30-19:45 33 0 o 33 7 0 1 10 102 0 1 105 80 0 3 8 27 0 0 27 249 0 5 262
19:45-20:00 26 0 0 26 8 0 0 8 13 0 o0 73 6l 1 o e 23 0 0 23 191 1 0 19
19:0020:00 | 119 0 of 119 27 0 2F 32 a8 0 4" 458 369 1 57 384 101 0 0 101 1064 1 11 1004
20:00-20:15 28 0 0 28 9 0 0 9 0 3 98 8 0 1 e 0 0 24 23 0 4 246
20:15-20:30 33 0 o0 33 1 0 o 1 66 0 1 69 45 1 1 50 14 0 0 14 169 1 2 176
20:30-20:45 17 0 o 17 6 0 0 6 66 0 1 69 54 0 o s 21 0 0 21 164 0 1 167
20:45-21:00 12 0 0 12 8 0 0 8 8l 0 o 81 6 1 o e 1 0 o 11 175 1 o 177
20:00-21:00 % 0 of 90 u 0 0 3 303 0 5”7 316 247 2 2F 26 70 0 o 70 74 2 7 766
21:00-21:15 17 0 o 17 9 0 0 9 & 0 1 85 56 0 o s6 11 0 o 11 175 0 1 178
21:15-21:30 18 0 o 18 6 0 0 6 9 0 0 94 =55 0 o 55 9 0 0 9 182 0 o 182
21:30-21:45 20 0 0 20 9 0 0 9 74 0 0 74 50 0 0 50 8 0 0 8 161 0 0 161
21:45-22:00 24 0 o 24 9 0 0 I 0 1 75 B2 2 0o 56 7 0 0 7 164 2 1 1
21:00-22:00 79 0 0" 79 33 0 of 33 32 0 2" 327 213 2 of 217 35 0 of 35 682 2 2 691
22:00-22:15 38 0 0 38 10 0 0 10 8 0 1 83 3 0 0o 3% 6 0 0 6 170 0 1 173
22:15-22:30 24 0 o 24 8 0 0 8 8 1 o 82 3 3 o 43 9 0 0 9 18 4 0 166
22:30-22:45 15 0 0 15 10 0 0 10 =3 0 1 56 52 0 o =2 4 0 0 4 13 0 1 13
22:45-23:00 25 2 0 29 6 0 0 6 79 0 1 82 4 0 o 4 4 0 0 4 18 2 1 165
22:00-23:00 102 2 o” 106 34 0 of 3 292 1 3’ 302 169 3 o 175 23 0 0o 23 620 6 3 640

Total 2063 7 44 2194 572 1 16 619 6208 19 246 6962 4909 24, 175 5403| 825 0 0 825 14667 51 481 15082



ANEXO G — Quadro de adequacéo de usos— Lei complementar N° 245 de 2000

234

LUsos' Fona FCLZC) 7E |ZER [ZPT | ZPP |ZPA ) 7] IS |SVALSVC ] FR1I | FR2
H1 - Habitacdo Unifamiliar A A A AP A [p™]p P A A A A
H2 - Habitacho Mol Gmiliar A A A Al P P P P ATIAT AT | A
HY - Aomupamento Besidencial P P P P P P P P P A A A A
H4 - Habilag2o de Interesse Social P P P P P P p P P A A P A
C1 - Comércio Vamijista Local A A A TATTET AT A A A ATTAS] AT ] A
("2 - Coméreio Vamjista Diversificado A A A JAYTEY] P A A A A= A= P P
O3 - Comércio Especial Pl P PP PP | A A A PP P P
51 - Sevigo Local A A A [ATTPFT a7 ] A A | AT A=A A= | A
52 - Servigo Diversificado A [ A A LATTET]L PR AT A A aT A P P
53 - Rarvigo Especial P P P P P P A A A P P P P
E1 - Equipamento Social ¢ Comunitirio - Local A A AT AT A PO A [P P | A | A | A
2 - Equipamento Social @ Comunitirio - Geral A A AT AT PP [AT] A [P P A A A
E3 - Equipamento Social ¢ Comunilirio - Especial | P P ATl P PP a™p A [Pt oa pola=op
[1 - Indistriz Pegquens P A A P | A P A A A AT AS P il
12 - Inddstria Média P P A HEEEEEERE A A= P P P
[3 - Indisinia Grands P P P P P P P A A P P P P
M - Misto A A A AM]TPE AT A A A A A A A

A- Adequado; P- Proibido

(1) Exceto shopping centers, hipermercados e concessionarias de veicul os e maguinas leves e pesadas



Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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