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Apresentagcao

A “Rede Ibero-Americana de Estudos em Pédlos Geradores de Viagens” e o seu
“Nucleo de Pesquisa em Podlos Geradores de Viagens e de seus Impactos orientados
a Qualidade de Vida e ao Desenvolvimento Integrado” tém como um dos seus
objetivos a producdo de cadernos teméticos que tratam dos modelos e das taxas de
geracdo de viagens de determinados tipos de equipamentos e empreendimentos.
Esses cadernos foram organizados em quatro grandes maodulos, conforme estrutura
de temas apresentada a seguir.

Mddulo |

Introducéo e Contextualizacdo dos PGVs

1. Caracterizacdo dos PGVs

2. Processo de Licenciamento

3. Geragao de Viagens: Introducdo Teorica e Recomendacgdes Praticas

Médulo I

Modelos e Taxas de Geracdo de Viagens de Automoéveis

4. Os Shopping Centers como Pd6los Geradores de Viagens: Modelos e Taxas de Geragéo de
Viagens

5. Estabelecimentos Institucionais

6. Estabelecimentos Residenciais

7. Os Hotéis como Pélos Geradores de Viagens

8. Terminal — Porto, Aeroporto, Rodoviaria e Estagdo Metro-ferroviaria

9. Estabelecimentos de Ensino

10. Hospitais

11. Hipermercados: Caracterizacdo e Modelos de Geracéo de Viagens

12. Escritorio — Torres: Caracterizacdo e Modelos de Geragdo de Viagens

13. Pélos Mudltiplos: Caracterizacdo e Modelos de Geracdo de Viagens

14. Eventos Especiais: Megaeventos Esportivos

15. Centros e Subcentros Urbanos: Padrées e Modelos de Viagens e Estacionamento

Médulo I

Modelos e Taxas de Geracdo de Viagens para outras Modalidades e Parametros
de Interesse

16. Pedestres: Caracterizacdo e Modelos de Previsdo de Viagens

17. Bicicletas e Motos: Caracterizacéo e Modelos de Previsdo de Viagens

18. Modelos de Geracao de Viagem para Polos Geradores de Viagens de Carga

19. Transporte Publico

20. Categorias de Viagens e Divisao Modal

Moédulo IV
Sintese e Conclusdes
21. Sintese e Conclusfes

Pretende-se que essas publicacbes reflitam o atual estado da arte, incorporando a
producéo cientifica disponivel na bibliografia consultada. O tema do presente Caderno
tem como foco os shoppings, equipamentos urbanos tdo numerosos quanto
impactantes nas cidades contemporaneas.
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1. Introducgao

Além da introducdo, o presente Caderno é dividido em quatro partes. Na primeira,
sdo estabelecidos e detalhados os critérios de analise em que os modelos serédo
descritos e avaliados. Em seguida, os modelos estudados sdo analisados
criticamente de forma separada. Na terceira, € realizada uma andlise comparativa
dos modelos. Por fim, sdo apresentadas as conclusdes e as recomendacdes para

estudos futuros.

2. Elementos de Analise

Os métodos de estimativa de geracao de viagens produzidas por um PGV podem
ser analisados por distintas facetas. Andrade (2005), fundamentado em Portugal &
Goldner (2003), define cinco grandes dimensdes, suas relagbes com o processo de
producao de viagens e seus respectivos subtemas. Com base nessas contribuigdes,
esse trabalho definira cinco grandes campos de analise, tal como mostra a Figura 1.

A seguir, cada um desses campos sera apresentado separadamente.

Padrao da Viagem
Quantidade
Distribui¢do Modal
Padréo do PGV Categoria
Tipo Propdsito
Porte Objeto transportado )
N
o ! )
Dimensdo Metodoldgica
Abordagens . .
Obtengao de Dados Geracao de Viagens
Variaveis Explicativas A ) . .
Elementos da Amostra Fendmeno e Métodos de Estimativa
Data da Pesquisa 2N
X5 <7
Dimensao E~spa0|a| Dimensdo Temporal
Localizacéo

Dia/Hora de Projeto
Permanéncia
Entrada e Saidas

Avrea de Influéncia

Figura 1: Inter-Relagdo dos Temas Tratados



2.1. Dimensao Metodolégica

A Dimensao Metodoldgica diz respeito a como (e quando) o modelo foi criado.
Analisa-la ndo é apenas importante apenas para o desenvolvimento desse tema
para estudos futuros, mas também para avaliar a confiabilidade dos modelos. Esta
se divide em quatro subtemas: Abordagem; Obtencdo de Dados; Elementos da

Amostra; Variaveis Explicativas; e Data da Pesquisa.

Percebe-se na producdo académica ibero-americana sobre PGVs a influéncia dos
trabalhos realizados pelo ITE (Institute of Transportation Engineers). Esse Instituto,
em seu manual de 2001, recomenda procedimentos para diversos estudos, tais
como: fornecimento de dados ao catalogo nacional, validacdo de taxas nacionais em
contextos locais, estabelecimentos de estimativas através de médias ou regressdes
lineares, entre outros. Para criacdo de um novo estudo de estimativas,
resumidamente, o manual do ITE indica o seguinte procedimento para se adquirir

uma estimativa baseada em regressao linear:

« Determina-se qual tipo de PGV e qual universo geografico sera estudado;

« Escolhe-se um nimero de PGV existentes (cinco ou menos elementos é
considerado um universo pequeno) e coletam-se dados sobre o seu
funcionamento, porte, localizagdo, volume atraido entre outros;

« Verifica-se a correlagdo estatistica entre o volume de viagens produzidas
com as variaveis estudadas;

* No terceiro passo pode-se escolher uma das seguintes alternativas: por meio
de técnicas de regressao (linear ou multivariada), monta-se uma equagéo
cuja variavel dependente seja o volume de veiculos atraido; ou calcula-se a
média das relagfes do volume de veiculos atraidos com outra variavel. Essa
escolha pode ser derivada do nimero de elementos do universo amostral,
uma vez que o manual recomenda pelo menos quatro exemplares para a
utilizacdo da regressao linear, além de padrdes estatisticos estabelecidos.
Mais detalhes em ITE (2001).

A apreciacdo da Obtencdo de Dados que alimentaram o modelo se faz pertinente na
medida em que se trata de um indicativo da confiabilidade dos resultados

apresentados. ITE (2001) recomenda que tais dados sejam conseguidos através de



contagens realizadas in loco. Contudo, os trabalhos académicos ibero-americanos,
geralmente, se baseiam em questionarios enviados aos administradores dos

empreendimentos ou equipamentos.

Outro ponto relevante é a quantidade de Elementos na Amostra. Um namero maior
desses elementos tende a gerar resultados estatisticos mais confiaveis. Contudo,
essa ndo é a Unica andlise pertinente. H4 que se fazer também uma andlise

qualitativa desses elementos, o que seré feito no item Padrdo do PGV.

A definicdo de qual foi a Variavel Explicativa escolhida para o modelo também deve
ser considerada. ITE (2001) considera que a variavel independente deve cumprir 0s
seguintes requisitos:

+ Ser a “causa” da geragdo de viagens, 0 que nao significa apenas haver
correlagdo estatistica;

+ Ser um dado primario e ndo uma derivacdo secundaria;

« Produzir uma taxa ou equagado com os melhores indices de acerto;

» Ser de facil acesso;

+ Ser relacionada a construcdo e ndo somente as caracteristicas do terreno.

Por fim, deve-se considerar a Data da Pesquisa. Pesquisas antigas podem trazer
resultados equivocados por tratarem de uma dindmica urbana e social diferente da
atual. Além disso, trabalhos mais recentes podem utilizar resultados e metodologias
desenvolvidos por publicagbes mais antigas, podendo ampliar assim a sua base

tedrica e de dados.

2.2. Padrao do PGV

Os métodos de estimativa de producdo de viagens sdo, quase sempre, calibrados
para um determinado padréo de empreendimento. S&o poucas as iniciativas, como a
de ITE (2003), que conseguem oferecer equacdes de estimativas para uma grande
quantidade de tipos de polos. A realidade ibero-americana € outra. Os modelos séo,
de uma forma geral, trabalhos académicos que tratam apenas de um tipo de PGV.
Assim, uma primeira analise nesse campo sera citar se 0s modelos estudados

geram estimativas para outros tipos de PGV, além dos shoppings, sem, contudo,



haver aprofundamento sobre eles. Além disso, havera uma descri¢cdo sobre que tipo
de shopping o modelo trata, 0 que pode ser dividido em analise das atividades
existentes e porte do empreendimento. Analisar o tamanho dos elementos da base
de dados dos modelos é essencial para entender o contexto no qual a equacéo foi
concebida. Equacbes baseadas apenas em elementos de um determinado porte

podem n&o funcionar em outro.

2.3. Dimensao Espacial

A localizagédo do PGV é um fator determinante na producéo de viagens decorrentes
dele, tanto no ponto de vista quantitativo, quanto qualitativo. Essa reflexdo pode ser
ainda dividida em dois aspectos: em que tipo de cidade (e em qual pais) o PGV esta
implantado; e em que local dentro da cidade ele se encontra. Cervero & Arrington
(2008), por exemplo, demonstram como habita¢des implantadas perto de estacfes
de trem geram menos viagens de automoveis que as estimativas geradas pelo ITE.
Isso ocorre porque esses modelos sdo baseados em um contexto urbanistico
distinto: baixa densidade, pouco transporte publico, muita oferta de vagas etc. Desta
forma, se torna necessario que os modelos sejam também avaliados a partir da

localizagdo dos seus elementos pesquisados.

Outro quesito dentro da dimensdo espacial é a chamada “Area de Influéncia”.
Grando (1986), em seus estudos, define: area de influéncia de um shopping center,
também conhecida como area de mercado, € definida como a &rea geogréfica na
gual o conjunto varejista atrai a maior parte de seus consumidores.

Além de se verificar se os modelos conferem estimativas sobre a Area de Influéncia,
deve-se verificar se estes utilizam os conceitos de linhas is6cronas ou isécotas.

Corréa & Goldner (1999) as definem como:

“Isécronas sao linhas de tempos iguais, marcadas de 5 em 5 minutos até o tempo de
30 minutos. Séo tracadas pelas principais rotas de um shopping center, procurando-
se 0 horario de fluxo normal, evitando-se o horéario de pico ou periodos sem
movimento da via, além de observar-se os limites de velocidade da via. Isécotas sdo
linhas de distancia iguais, tracadas de 1 em 1 quildbmetro, como um circulo, cujo
centro é o local onde se situa o shopping center. Sdo normalmente tragadas de 1 a 8

quildmetros, para o caso do shopping centers.”



2.4. Padrao de Viagens

O ponto central da maioria quase absoluta dos modelos que tratam de polos
geradores de viagens € a estimativa das viagens atraidas. A analise quantitativa
desses modelos tem que ser, portanto, central em uma andlise comparativa deles.
Cabe ressaltar que esse caderno considera que as viagens geradas por um PGV
sdo a soma das viagens produzidas (cuja origem é o PGV) e das atraidas (cujo
destino é o PGV). Contudo, a analise quantitativa, por si s6, ndo explica por
completo o padrao de viagens. Deve-se verificar se 0s seguintes subtemas também
estdo considerados: Distribuicho Modal; Categoria; Propdsito; e Objeto

Transportado. Estas categorias serdo explicadas a seguir.
Sobre Distribuicdo Modal, Goldner (1994) traz as seguintes defini¢des:

“Segundo Bruton, a divisdo modal, escolha modal ou reparticdo modal pode ser
definida como a divisdo proporcional do total de viagens realizadas pelas pessoas,
entre diferentes modos de viagens. Pode-se exprimi-la humericamente como uma
fracdo, raz8o ou porcentagem do numero total de viagens. Para Hutchinson, o
objetivo da andlise de escolha modal dentro do processo de planejamento de
transportes é estimar a provavel reparticdo de viajantes de Transporte Coletivo (TC)
com escolha entre o transporte coletivo e a viagem por automdvel, dado o custo

generalizado de viagem pelas duas modalidades.”

A analise dos modelos deve verificar se eles s6 contemplam estimativas de viagens
de automd@veis, ou se também estimam viagens realizadas por transportes publicos
coletivos, ndo motorizados ou a pé. Além disso, devem-se comparar as

porcentagens apresentadas por eles.

Sobre Categorias, Slade & Gorove (1981) consideram trés tipos de viagem com

suas respectivas caracteristicas:

« Viagens primérias (primary trips): sdo aquelas cuja origem e destino sdo a
residéncia, ou seja, o empreendimento de fato produziu essa nova viagem;

« Viagens desviadas (diverted trips): essas viagens ja existiriam dentro da
matriz, s6 que, por conseqiéncia do empreendimento, a rota é modificada e

uma parada € acrescentada;



» Viagens nao desviadas (non-diverted trips): sdo viagens ja existentes e que
ndo sofreram alteracdo de rota por conta do PGV, apenas a parada é

adicionada.

A classificacdo das viagens geradas em categorias mostra mais claramente o
verdadeiro impacto que o PGV promove. Isso porque, quando se for avaliar o
impacto no sistema viario, por exemplo, ndo se deve acrescentar o porcentual

relativo as viagens ndo desviadas ao fluxo existente.

O Propdsito de uma viagem é a razdo que fez com que ela acontecesse. Trabalho,
estudo, compras e lazer sdo os mais comuns. Um empreendimento pode gerar
viagens de propositos distintos. Essa informagéo é util para dois tipos de estudos. O
primeiro seria a estratificagdo do volume de viagens para se identificar padrdes
distintos para propésitos distintos. Em um cinema, por exemplo, o padréo da viagem
dos funcionarios seréa diferente da dos clientes. Para outra aplicagdo do estudo dos
motivos das viagens, necessita-se, além da informac¢éo do que foi que o individuo
realizou no empreendimento, saber o que este fez antes e fara depois. Tratam-se
dos estudos de encadeamento de viagens, como o0 realizado por Pitombo &
Kawamoto (2003). Tais estudos podem vir a ser (teis para programas de

gerenciamento da demanda.

A analise do Objeto Transportado se refere basicamente ao fato do modelo fazer ou
ndo distingdo das viagens que transportam pessoas e as que transportam carga.
Essa variavel é importante uma vez que as estimativas de viagens com mercadorias
ou lixo sdo determinantes para o dimensionamento de instalacbes de carga e

descarga.

2.5. Dimensdao Temporal

Ao se comparar os modelos de estimativa de geracéo de viagens, o estudo da Hora
de Projeto é central dentro da dimenséao temporal. Isso se deve ao fato dos modelos
nem sempre estimarem o volume de viagens ou de veiculos para o mesmo “tipo” de
dia. Pode haver polémica na definicdo do dia tipico, tal como mostram Hempsey &
Teply (1999). E preciso analisar e comparar para qual dia da semana e dentro de
gue més as estimativas sao feitas. Além disso, ha que se verificar se 0 modelo s6

fornece o volume diario ou se refina a sua abordagem, dando o volume na hora pico,



por exemplo. Nesse segundo caso, deve-se comparar a hora considerada pico, além

do percentual do volume.

H4, contudo, ainda dois subitens que merecem destaque dentro dessa dimensao:
Permanéncia e Entradas e Saidas. A permanéncia de uma viagem € o tempo que o
veiculo ficou estacionado dentro do empreendimento. Estimar a permanéncia média
das viagens é uma das formas para se chegar ao calculo do nimero de vagas
necessérias no PGV. Os estudos de Entradas e Saidas consistem em conferir
percentuais de entrada e de saida em cada hora. Estes podem ser Uteis em estudos
de impacto no trafego.

3. Descricao dos Modelos

Nesse ponto, cada modelo sera analisado separadamente, em ordem cronoldgica, a
partir das dimensdes descritas anteriormente. Os dois primeiros trabalhos ibero-
americanos realizados sobre o tema em questdo sdo o da CET-SP (1983) e o de
Grando (1986). Estes ndo serdo analisados, pois seus autores realizaram outras

pesquisas mais recentes, CET-SP (2000) e Goldner (1994), respectivamente.

3.1. GOLDNER (1994)

Trata-se de uma tese de doutorado da COPPE-UFRJ (Brasil) cujo titulo é “Uma
metodologia de impactos de shopping centers sobre o sistema viario urbano”. Foram
15 os exemplares que embasaram essa pesquisa. Na época, o ano de 1993, havia
90 shopping centers filiados a ABRASCE (Associacdo Brasileira de Shopping
Centers) em todo o pais. Nao séo reveladas muitas informacdes sobre eles, apenas

que:

« A ABL (Area Bruta Locavel) varia entre 15.000 e 62.000 m2 e com média de
34.250 m?;
« O numero de vagas de automével varia entre 900 a 3760 com uma meédia de

1.860, correspondendo 5,43 vagas por 100 m?;



+ O numero de empregados do shopping, das lojas e da administracdo, varia
entre 1.000 e 6.000, numa média de 8,1 empregados por 100 m2 de ABL;

» 14 estdo dentro da malha urbana e apenas 1 esta fora,

* 73% possuem area residencial até 500 m, 13% entre 500 e 1.000 m e o
restante a mais de 1.000 m;

» Todos os empreendimentos estdo no Brasil.

Como variaveis explicativas, o0 modelo considera o Porte (ABL) e o Tipo do PGV
(com ou sem supermercado). Houve uma tentativa de incorpora¢do de uma variavel
relacionada a Localizagdo, mas foi frustrada por falta de dados. A regresséo linear
simples foi a Abordagem utilizada. Os dados foram obtidos a partir de séries
historicas de um shopping no Rio de Janeiro e através de questionarios enviados a

administradores de outros empreendimentos.

Dimenséo Espacial
Tentou-se fazer equacdes distintas para shoppings dentro ou fora da malha urbana,
0 que incorporaria a Localizacdo como variavel explicativa. Todavia, S0 se conseguiu
apenas um shopping fora da malha. A Area de Influéncia é estudada, utilizando-se

linhas is6cronas, e séo oferecidos os valores apresentados na Tabela 1.

Tabela 1: Area de Influéncia (GOLDNER, 1994)

IsGcrona Fora da Area Urbana (%) Dentro da Area Urbana (%)
Até 10 min 48,3 55,4

De 10 a 20 min 20,1 36,2

De 20 a 30 min 18,3 7,2

Mais de 30 min 13,3 1,2

Dimensédo Temporal
Sobre o estudo de Entradas e Saidas, o trabalho se restringe ao tratamento da hora
pico. Os seguintes valores séo indicados: para sexta-feira, 10,11% do volume diario,
entre 19h e 20h; para sabado, 8,98% do volume diarios, entre 18h e 19h. Nao
existem estimativas na determinacdo da permanéncia, contudo, indica-se o valor de

1,96 h, baseando-se em outro trabalho da mesma autora, Grando (1986). As



estimativas do volume diario séo feitas para sexta-feira e sdbado, considerados com

os dias de maior geracdo de viagens.

Padréo de Viagens
Foram feitas equacgfes diferentes para shoppings com ou sem supermercado para
os dias de sexta-feira e sabado. Apenas a equacdo para shoppings com
supermercado na sexta-feira ndo foi encontrada por falta de correlacdo estatistica.
Ha a ressalva que esses valores sdo para empreendimentos dentro da malha
urbana. Para fora desse contexto ndo ha estimativas por falta de dados. Seguem as
equacgdes finais:

Shopping dentro da &rea urbana sem supermercado.

Sexta-feira
Vv =0,2597 X + 433,1448 Equacéo 1
R2=0,6849
Séabado
Vv = 0,308 X + 2057,3977 Equacéo 2
R? =0,7698

Shopping dentro da area urbana com supermercado
Séabado
Vv =0,3054 X + 1732,7276 Equacéo 3
R?=0,8941

Sendo que em todas as equagoes:
Vv = Volume de veiculos atraidos

X = Area Bruta Locavel (m?)

Para o caso das estimativas para o volume de veiculos atraidos na sexta-feira por
um shopping center dentro da area urbana com supermercado, tal como em Grando

(1986), se recomenda a multiplicacdo do valor encontrado no sabado pelo fator 0,74.

Para a Distribuicdo Modal, o trabalho apresenta proposicdo metodolégica utilizando

um Modelo Logit Multinominal (p. 102 a 105), bem como apresenta os valores da



Tabela 2 para as Categorias de Viagens. Ndo ha estudos sobre o Propésito das

Viagens ou sobre a Carga Transportada.

Tabela 2: Categoria (GOLDNER, 1994)

Tipo de Viagem

Fora da Area Urbana

Dentro da Area Urbana

sexta-feira sébado sexta-feira
Primarias 43% 70% 48%
Desviadas 24% 26% 38%
Né&o-Desviadas 33% 4% 14%

3.2. MARTINS (1996)

Trata-se de uma tese de doutorado da COPPE-UFRJ (Brasil) cujo titulo é
“Transporte, Uso do Solo e Auto-Sustentabilidade” Além de trazer estimativas para
geracao de viagens de alguns tipos de uso do solo (prédios residenciais, comerciais,
supermercados, shopping centers entre outros), ha também estimativas para a
poluicdo atmosférica produzida por esses veiculos. Contudo, apenas as estimativas

relativas aos shoppings serdo comentadas.

Sua base de dados é composta de trés exemplares, cujas caracteristicas estdo
expostas da Tabela 3. Todos estdo em cidades consideradas médias (com
populacdo entre 320 a 550 mil habitantes). Os dados foram coletados através de
entrevistas aos usuarios.

Tabela 3: Base de Dados de Martins (1996)

N Shoppings
Localizacéo - -
b. residencial centro centro
ATC (m?) N&o disponivel 33.776,28 N&o disponivel
ABL (m?) 4.000+8000*" 7.349,34+12.000% 23.061,89
Vagas de estacionamento 342 1.100 1.583
Viagens por dia 10.182 14.000 31.000
Veiculos por dia 1.178 1.658 4.679

*Ishopping + escritorios
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A abordagem utilizada para a estimativa de viagens é a atribuicdo de um indice de
viagens por m2 de ABL para cada uma das situacfes. Como sera visto a seguir, as
variaveis explicativas escolhidas séo referentes ao Porte, ao Tipo e a Localidade do
PGV.

Dimenséo Espacial
Além de incorporar a Localizagdo como fator nas estimativas de geracao de viagens,
esse trabalho pesquisou a Area de Influéncia dos shoppings, utilizando o critério da
distancia e ndo do tempo. Nao ha uma proposta de estimativa, mas sao oferecidos
os resultados dos questionarios que seguem na Tabela 4.

Tabela 4: Area de Influéncia (MARTINS, 1996)

Shopping 1 Shopping 2 Shopping 3
34% das viagens até 1 km 25% das viagens até 1 km
. ) 17% das viagens de 1 a 3 km 20% das viagens de 1 a 3 km
0
83% das viagens ate 2 km 18% das viagens de 3a 5 km 16% das viagens de 3a 5 km
29% das viagens de 5 a 17km 34% das viagens de 5a 17 km

Dimensédo Temporal
Nao ha qualquer pesquisa sobre Permanéncia e pouco sobre Entradas e Saidas.
Apenas afirma-se que a hora-pico para a maioria desses polos encontra-se entre 17
e 18 horas, com participacdo de 9% a 12% da demanda total diaria. O Dia de Projeto
para as estimativas € um dia de semana considerado tipico, de segunda a sexta-
feira.

Padréo de Viagens

O trabalho oferece as taxas de atragdo de viagens por veiculos expostas na Tabela

5. Cada indice é baseado em apenas um exemplar pesquisado.
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Tabela 5: Taxa Diéria de Acesso de Veiculos indicada por Martins (1996)

Localizacdo
Tipo de Edificagéo
Centro Comercial Bairro Nobre
Shopping Center 0,18"20,20) veic/m? da ABL 0,25% veic/m? da ABL
Shopping com servigos 0,09 veic/mz da ABL + salas 0,199 veic/me da ABL + salas

@ padrao construtivo médio; ® padrédo construtivo médio / alto;

Nas entrevistas dessa pesquisa foi feita uma pergunta sobre 0 modo de transporte
utilizado para a realizagdo das viagens de chegada e saida do empreendimento,
inclusive com a opgao “a pé”. Todavia os modelos finais sé estimam o total de
viagens e o total de veiculos atraidos. Os temas do Objeto Transportado e da
Categoria de Viagens nao sdo abordados, mas o Propoésito da viagem sim, tal com
mostra a Tabela 6.

Tabela 6: Propdsito (MARTINS, 1996)

Propdsito Shopping 1 Shopping 2 Shopping 3
Lazer 37% 40% 38%
Compras 20% 31% 41%
Servigo 20% 15% 8%
Trabalho 20% 13% 7%

3.3. CET-SP (2000)

Trata-se do Boletim Técnico N° 36 da Companhia de Engenharia de Trafego da
Prefeitura de Sédo Paulo (CET-SP, 2000), que atualiza algumas estimativas feitas
pelo Boletim N° 32 (CET-SP 1983). Além de estimativas de viagens para shopping
centers, encontram-se pesquisas sobre prédios de escritorios e de escolas da rede

particular. Como embasamento para o0s estudos sobre shoppings, foram
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pesquisados trés exemplares e obtiveram-se informacdes sobre outros quatro, todos
estdo inseridos na cidade de Sao Paulo. Nao se fornece qualquer outro tipo de

informacédo sobre os empreendimentos.

A variavel explicativa para a geracdo de viagens é a “Area Computavel’, que,
segundo o documento, € igual a “Area Construida Total menos as Areas de
Garagens, Aticos e Caixas d’agua”’. A abordagem utilizada é a regress&o linear

simples.

Dimenséo Espacial
O Boletim (CET-SP, 2000) nao incorpora a Localizacdo como variavel explicativa,

como também n&o estuda a Area de Influéncia dos empreendimentos.

Dimensé&o Temporal
Entre os trabalhos analisados neste caderno, CET-SP (2000) se destaca quanto a
guantidade de informag6es dentro da Dimensdo Temporal. Apesar de n&o revelar,
este possivelmente obteve dados sobre a Permanéncia para o célculo das vagas
necessarias. Além disso, traz indices de Entradas e Saidas a cada 30 minutos,
como mostram as Tabelas 7 e 8. Suas estimativas sdo direcionadas para as sextas-

feiras e os sabados.
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Tabela 7: Entradas e Saidas na Sexta-Feira (CET-SP, 2000)

Horério Entrada (%) Saida (%)
09:30 1,25 0,09
10:00 2,86 0,42
10:30 3,18 1,14
11:00 3,51 1,6
11:30 3,54 2,36
12:00 4,27 3,22
12:30 4,62 2,84
13:00 4,76 3,21
13:30 3,98 3,36
14:00 4,41 4,42
14:30 4,27 4,13
15:00 4,85 2,99
15:30 3,94 3,83
16:00 3,22 4,18
16:30 3,73 4,49
17:00 2,91 4,43
17:30 3,85 4,76
18:00 4,39 3,22
18:30 5,03 4,56
19:00 6,93 4,81
19:30 5,95 4,64
20:00 4,78 5,46
20:30 5 5,63
21:00 3,36 5,49

21:30 1,41 6,99




Tabela 8: Entradas e Saidas no Sabado (CET-SP, 2000)

Horério Entrada (%) Saida (%)

09:30 1,57

10:00 2,71 0,52
10:30 3,88 1,14
11:00 3,35 1,84
11:30 3,72 2,03
19:00 4,35 2,67
1930 4,19 3,11
13:00 4,6 3,65
13:30 4,25 3,26
12:00 4,88 4,26
14:30 3,84 3,27
15:00 5,24 4,33
1530 453 4,64
16:00 4,58 4,56
16:30 3,82 418
17:00 4,35 4,16
1730 4,69 477
18:00 4,39 5,22
18:30 4,19 4,96
19:00 3,09 3,87
19:30 448 4
20:00 4,38 3,77
20:30 4,77 412
21:00 3.8 4,6
21:30 2,03 4,35
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Padréo de Viagens
Dentro dessa dimensdo, CET-SP (2000) trata apenas do quantitativo das viagens
feitas por automoével. Nado ha pesquisas sobre Distribuicdo Modal, Categoria,

Propésito e Objeto Transportado. Seguem as equacdes de estimativa.

Para sexta-feira

Vv = 0,28 X — 1366,12 Equacéo 4
R2=0,99
Para sabado
Vv =0,33 X —2347,55 Equacédo 5
R2=0,98

Sendo que para as duas equacoes:
Vv = Volume de veiculos atraidos por dia

X = Area Computavel (m?)

Duas observagdes sobre essas equacdes merecem destaque. A primeira € o fato do
indice R2 estar muito préximo ao seu valor maximo (1). Possivelmente trata-se do
que Lapponi (2000) chama de “Anomalias do Coeficiente de Correlacao”.
Infelizmente ndo podem ser comprovados o0s calculos estatisticos de CET-SP

(2000), pois a base de dados dos mesmos nao é revelada.

A segunda é o fato que, de acordo com esse método, shoppings com “Area
Computavel” menor que 19.628,6 m2 atraem mais veiculos na sexta-feira do que no
sabado. Em todos os outros métodos que prevéem volumes para esses dois dias, 0

volume de sabado € sempre superior.

3.4. ESPEJO (2001)

Trata-se de uma dissertacdo desenvolvida na Universidad Simon Bolivar
(Venezuela) cujo titulo é “Estimacion de Tasas de Generacion de Viajes para
Actividades Comerciales en el A.M.C. — Propuesta Metodolégica”. De fato, esse

estudo esté centrado na obtencdo de uma metodologia para se chegar as taxas de
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geracado de viagens. As taxas propostas por ele sao tratadas apenas como um caso

de estudo.

A base de dados desse modelo é composta por dois shoppings, Centro Comercial
Santa Fé e Centro Comercial Galerias de Prados Del Este, ambos situados no
sudeste de Caracas e com porte bem proximo (respectivamente 12.117,05 m2 e
11.144,32 m? de ABL); suas quantidades de empregados sédo de 727 e 517; e de
lojas sdo de 164 e 165. A quantidade de dados trabalhada € enorme, uma vez que
se teve acesso ao volume de veiculos entrando e saindo, a cada quinze minutos,

durante dois meses.

A abordagem utilizada foi a atribuicdo de um indice de viagens por m2 de ABL
baseado na média dos dois casos pesquisados. As variaveis explicativas sdo
relativas ao Porte e ao Tipo de PGV.

Dimenséo Espacial
O trabalho n&o incorpora a Localizagdo como variavel explicativa, como também néo

estuda a Area de Influéncia dos empreendimentos.

Dimenséo Temporal
Apesar de haver uma grande série de dados sobre as variacdes no dia da semana e
do volume ao longo do dia, ndo h&d uma sistematizagdo nem um oferecimento de

indices de estimativa. Os dias de projeto séo o “dia de semana” e o sabado.

Padréo de Viagens
Dentro dessa dimensao, o trabalho trata apenas do quantitativo das viagens atraidas
feitas por automoével. Apesar de haver pesquisas sobre Distribuicdo Modal e Objeto
Transportado, ndo ha estimativas sobre elas, tdo pouco sobre Categoria e Propdsito.
Seguem na Tabela 9 os indices apresentados, que sdo para cada 100 m? de Area
Bruta Locavel.
Tabela 9: Taxas de Atracdo de Viagem por 100 m2 de ABL (Espejo, 2001)

Dia Supermercado Resto do Shopping Shopping Todo
Dia da Semana 0,4302 0,19324 0,23458
Sabado 0,69059 0,23884 0,316
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3.5. ROSA (2003)

A dissertacdo de mestrado de Rosa (2003), do Instituto Militar de Engenharia
(Brasil), cujo titulo & “Variaveis Socioecondémicas na Geracdo de Viagens para
Shopping Centers”, tem como produto final exatamente um método de estimativa de

producéo de viagens.

Para o recolhimento dos dados, foram enviados questionarios para 40
administracdes de shopping centers. Doze responderam, entretanto, o trabalho so
faz referéncia a 11 deles. Nao se revela em que cidade esta cada empreendimento,
s6 se diz que eles estdo espalhados nas cidades de Belo Horizonte, Vitoria, Rio de
Janeiro, Sado Paulo, Campinas e Ribeirdo Preto (todas no Brasil). Todos estédo
inseridos dentro da malha urbana, em zonas residenciais. Seguem, na tabela 10, as
informagdes disponibilizadas sobre os elementos pesquisados (ordenados de forma
decrescente em relagéo a ABL).
Tabela 10: Base de Dados de Rosa (2003)

Shopping Center ABL (m?) ATC (m?) Veiculos sdbado Vagas Supermercado Ci-lr;iepn:a Comerciais

8 74.600 117.154 24.000 8.000 Sim Sim
9 73.401 88.432 20.000 5.305 Sim Sim
10 64.000  199.300 17.000 4.500 Sim Sim
6 52.755  162.323 15.000 2.900 Sim Sim
1 50.000 135.000 8.200 2.000 Sim Sim
3 41.648 54.815 7.500 2.700 Sim Sim
11 35.152 73.562 6.000 1.800 Sim
5 26.287 93.200 6.000 1.500 Sim
4 24.000 33.000 2.000 1.389 Sim
7 18.930 38.920 6.000 1.882 Sim
2 15.000 57.611 3.000 1.000 Sim

Média 43.252 95.756 10.427 2.997 27% 91% 36%
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Esse modelo utilizou duas variaveis explicativas para as estimativas de producdo de
viagem: Area Bruta Locavel e renda média mensal. Destaca-se que foi o Gnico
modelo estudado que incorporou variaveis socioecondmicas. A abordagem utilizada

foi a regressao linear bivariada.

Dimenséo Espacial
A Localizagéo é considerada nas estimativas, uma vez que a renda média mensal
do local onde o shopping serd construido é uma das variaveis explicativas. Ndo h&a
estudos sobre Area de Influéncia.

Dimensé&o Temporal
N&o existem estudos sobre Permanéncia e o topico Entradas e Saidas é tratado
apenas na estimativa do percentual da hora de pico. O Dia de Projeto é o sdbado.

Padrao de Viagens
Apesar de realizar estudos sobre o total de viagens, s6 consegue equacdes
satisfatérias para os veiculos atraidos, ndo fazendo qualquer outra referéncia a
Distribuicdo Modal. Também néo trata dos temas Categoria, Propésito e Objeto

Transportado, se restringindo ao aspecto quantitativo, exposto na Equagéo 6.

Vv = 0,6284 X1 + 0,2966 X2 — 4.002,12 Equacao 6
R2=0,8998

Sendo: Vv = volume de veiculos atraido no sabado
X1 = renda média mensal

X2 = area bruta locavel

3.6. CARDENAS (2003)

A tese de doutorado de Cardenas (2003), da Escola de Engenharia de Séo Carlos —
USP (Brasil), cujo titulo é “Geragao de Viagens e Demanda por Estacionamento em
Shopping Centers do Interior do Estado de S&o Paulo”, como o préprio nome
sugere, também trata especificamente de estimativas de producdo de viagens e

demanda por estacionamento em PGV tipo shopping center.

19



Os shoppings que embasam esse trabalho estédo localizados em cidades de médio

porte no interior do Estado de Sdo Paulo. A principio, foram selecionados treze, mas

s6 foi possivel realizar a pesquisa em seis. Trés deles sdo 0os Unicos em suas

cidades e o restante ndo possui concorrentes em suas proximidades. Nao esta

especificado qual é a distancia considerada para se avaliar a proximidade. Na tabela

11 estd um resumo da base de dados desse modelo. Os dados foram coletados in

loco.
Tabela 11: Base de dados de Cardenas (2003)
Shopping A B C D E F média
Terreno (m?) 74.800 22.000 70.000 8.580 78.125 70.000 53.918
ATC (m?) 64.000 11.600 28.160 63.600 38.920 33.000 39.880
Oferta de Vagas 2.000 200+50 1.100 796 1.230 1.067 1.239
Demanda por Vagas 626 314 1.084 ND ND ND 675
Comércio  19.486,57 2.438,00 13.631,31 14.693,00 6.222,88 ND 11.294
E Lazer 244,33 993 2.939,93 6.405,00 3.518,31 ND 2.820
=
2 Servicos 625,34 769 1.420,76 6.451,00 8.752,00 ND 3.604
Total 20.356 4.200 17.992 27.549,00 18.493,29 17.334 17.654
Veiculos Sexta 3.815 1.432 4.146 6.760 4.500 4547 4.200
Veiculos Sabado 6.153 1.743 6.247 8.100 6.400 7.431 6.012
Veic Sab / 100m2ABL 30,23 41,5 34,72 29,4 33,77 42,87 35
Atividades lojas de lojas de Lojas de lojas de lojas de lojas de
artigos artigos artigos artigos artigos artigos
diversos, diversos, diversos, diversos, diversos, diversos,
atividades de atividades de amplas areas &reas de lazer, amplas areas é&reas de lazer,
lazer, servigos lazer e de lazer, cinemas, de lazer, restauran-tes,
e supermer-  Servicos Servicos e restauran-tes, academiade fast food,
cado supermer- fast- food , ginastica, SEervicos,
cado servigos e restauran-tes, discoteca e
supermer- fast food, super-
cado SEervigos e mercado
ensino

A Unica varidvel explicativa utilizada faz referéncia ao Porte do PGV (ABL) e a

abordagem aplicada foi a regresséo linear simples.
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Dimenséo Espacial
Apesar de ndo incorporar a Localizacdo como variavel explicativa ou fazer estudos
sobre a Area de Influéncia, pode-se considerar que o trabalhou fez referéncia a
Dimenséo Espacial ha medida em que todos os elementos da amostra estdo em um

contexto urbano especifico.

Dimensé&o Temporal
H&a pesquisas sobre a Permanéncia dos veiculos dentro dos shoppings, e o valor
médio de 0,9379 h é encontrado para as viagens de sdbado. Também se tratou das
Entradas e Saidas, mas s6 h& estimativas para a hora pico de sexta-feira e sdbado,
mostradas da Tabela 12. Os Dias de Projeto das estimativas sdo sexta-feira e
sabado.

Tabela 12: Entrada e Saida na Hora Pico (CARDENAS, 2003)

Dia Entrando Saindo Total
Sexta-feira 13,69% 12,67% 25,89%
Sébado 12,51% 10,90% 23,31%

Padrao de Viagens
Dentro dessa dimenséao, Cardenas (2003) trata apenas do quantitativo das viagens
atraidas feitas por automével. Ndo ha pesquisas sobre Distribuicdo Modal,
Categoria, Propdsito e Objeto Transportado. Seguem as equacgdes de estimativa.

Na sexta-feira
Vv =0,2147 X + 409,2308 Equacéo 7

R2=0,90813721

No Sabado
Vv =0,273 X + 1190,423 Equacéo 8
R2=0,86294673
Sendo que para as duas equacdes:
Vv = Volume de veiculos atraidos por dia

X = area bruta locavel (m2)
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3.7. ANDRADE (2005)

Trata-se de uma dissertacdo de Mestrado da COPPE-UFRJ (Brasil), cujo titulo é

“Analise de Métodos de Estimativa de Producdo de Viagens em Polos Geradores de

Trafego”. Os elementos da amostra da pesquisa estdo todos na cidade do Rio de

Janeiro. Foram enviados questionarios para os administradores dos 19 shoppings

fiiados & ABRASCE, dos quais 16 responderam. Segue na Tabela 13 a base de

dados da pesquisa.

Tabela 13: Base de dados de Andrade (2005)

Shopping ABL ATC Vagas ;/e ?(ltl:j:eeidrz Vggjbrzdeode
A 71.623,00 127.000,00 5093 22000 23000
B 65.103,00 200.528,00 4500 13000 16000
C 58.000,00 81.000,00 2700 14000 18000
D 52.000,00 90.000,00 2600 8000 9000
E 49.222,00 135.000,00 1651 6934 8472
F 35.000,00 77.531,00 2000 6500 7800
G 31.000,00 75.000,00 1200 3200 4200
H 30.598,00 72.330,00 1150 3100 4200
| 26.450,32 93.200,00 1500 5000 6000
J 21.837,53 73.068,00 1100 3255 3821
K 20.035,59 55.000,00 716 1730 2050
L 15.600,00 57.714,00 613 2600 2600
M 15.000,00 60.000,00 1000 1000 1500
N 13.536,35 47.000,00 740 1980 2508
0 12.503,75 41.670,00 790 2000 2500
P 6.844,10 19.253,00 347 1736 1890
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A variavel explicativa escolhida faz referéncia ao Porte do PGV (ABL). A Abordagem
utilizada combina dois procedimentos. Para shoppings até um determinado porte,
utiliza-se a regressao linear simples. Para empreendimentos maiores, as
estimativas sdo feitas a partir dos resultados de ITE (2003), mas com o termo
independente minorado, produzindo-se desta forma uma paralela a reta original.
Tém-se assim equacdes distintas para shoppings diferentes, como sera
demonstrado em Padrao de Viagens.

Dimenséo Espacial
O trabalho procura, mas ndo encontra correlagdo estatistica entre o volume de
veiculos atraidos com varidveis relacionadas com a Localizacdo, tais como:
rendimento mensal médio do responsavel, nimero de veiculos dos residentes do
bairro, populacio do bairro e taxa de motorizagdo. Ndo ha estudos sobre Area de

Influéncia.

Dimenséo Temporal
A pesquisa confere estimativas de viagens para sexta-feira e sdbado. H4 estudos
sobre Permanéncia, mas indica os valores de Grando (1986). O estudo de Entradas
e Saidas se resume a indicagdo da hora pico e seu percentual em relacdo ao total

diario, conforme mostrado da Tabela 14.

Tabela 14: Hora Pico (ANDRADE, 2005)

Dia da Semana Horario Fator Hora Pico
Sexta-Feira 19h — 20h 12,66%
Sabado 18h — 19h 11,81%

Padréo de Viagem
Dentro dessa dimensado, Andrade (2005) trata apenas do quantitativo das viagens
atraidas feitas por automével. Ndo ha pesquisas sobre Distribuicdo Modal,

Categoria, Proposito e Objeto Transportado. Seguem as equagdes de estimativa.

Estimativas para Sexta-Feira

ABL < 68.436 m2
Vv =1091e 24063 Equacéo 9
R2=0,89
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ABL > 68.436 m?

Vv = 19,148 X °** — 7.020 Equacéo 10
Estimativas para Sabado
ABL < 69.433 m?

Vv = 1347,1e o Equacéo 11
R2=0,9156

ABL > 69.433 m?
Vv = 29,464 X °%%® _ 10.688 Equacéo 12

Sendo para todas as equacoes:
Vv = Volume de Veiculos Atraido Estimado
X" = ABL (m2) / 10.000
X = ABL (m?)

3.8. DE ANDRADE (2005)

Trata-se de uma dissertacdo de mestrado da Universidade Federal de Uberlandia
(Brasil), cujo titulo € “Shopping Center e seus Impactos na Circulagdo Urbana.
Estudo de Caso: Center Shopping, Uberlandia, MG”. O trabalho possui abordagem
singular, uma fez que produz equacdes de estimativas a partir de séries historicas
de dados de um Unico empreendimento e da cidade em que ele esta instalado (de
1995 a 2003). Na ultima série, o shopping estudado possuia ABL igual a 31.000 m2 e
ATC igual a 79.000 m2. Buscou-se a correlacdo do total de viagens com onze
variaveis, sdo elas: area bruta locavel; area construida; massa salarial/empregos
formais; consumo do setor terciario; densidade populacional; lojas de vestuario;
alimentacéo; lazer; servicos e artigos; populagéo; e frota de veiculos. Como sera
detalhado no item “Padrdao de Viagens”, foram propostas trés equagdes de
estimativa, todas utilizam a ABL e uma segunda variavel: servicos e artigos;

populacéo; ou frota de veiculos.

Dimenséo Espacial
O trabalho contempla todos os subtemas relacionados a esse item. Ele utiliza
variaveis relacionadas a Localizacdo em suas estimativas e faz pesquisas sobre a

Area de Influéncia do empreendimento. E o Unico estudo que se trata tanto das
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linhas isécronas, quanto das isdcotas. A pesquisa sobre linhas isécronas estdo

inclusive estratificadas por modo de transporte, como pode ser vista na Tabela 15.

Tabela 15: Tempo de Viagem por Modo de Transporte (DE ANDRADE, 2005)

Tempo Automovel Onibus Téxi Motocicleta Apé Outros Total (%)
<5 min 14 0 0 0 0 0 14 47
5-10 min 135 11 2 6 15 3 172 57,72
15 min 23 6 0 3 3 1 36 12,05
20-30 min 15 25 0 3 4 1 48 16,11
30 min 4 24 0 0 0 0 28 9,4
Total 191 66 2 12 22 5 298 100
(%) 64,09 22,15 0,67 4,03 7,38 1,68 100

Dimenséo Temporal
Essa dissertacdo néo se aprofunda na Dimenséo Temporal, ndo fazendo referéncias
a Permanéncia ou as Entradas e Saidas. Ao contrario dos demais modelos que
fazem estimativas para o volume de viagens atraidas em um determinado dia, De

Andrade (2005) faz estimativas para o volume anual.

Padrao de Viagem
De Andrade (2005) faz pesquisas sobre a Distribuicdo Modal, além do estudo
guantitativo. A divisdo modal encontrada foi: automdével particular (motorista) 50%;
automovel particular (passageiro) 15%; um 6nibus 8%; dois 6nibus 13%; taxi 1%;
motocicleta 4%; a pé 8%; outros 1%. Nao ha estudos especificos sobre Propdsito ou
Objeto Transportado. Seguem as equacdes de estimativa que, como ja frisado, séo

para o volume anual de veiculos atraidos.

Vav = 15,24 X1 + 44.098,30 X2 + 234.033,12 Equacéo 13
R2=10,88

Vav = 0,59 X1 + 22,43 X3 — 7.138.385,32 Equacéo 14
R2=10,93

Vav = 4,77 X1 + 34,97 X4 — 1.832.024,99 Equacéo 15
R2=0,90

Sendo:

Vav = Volume Anual de Veiculos Estimado
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X1 = ABL (m?
X2 = Lojas Servicos e Artigos Diversos
X3 = Populacao

X4 = Frota de Veiculos

N&o houve a intencao de se fazer um estudo especifico sobre a Categoria
das viagens. Contudo, hd uma pesquisa sobre a origem e o destino das viagens que
chegam e saem do shopping, que pode ser vista na Tabela 16. Nela, percebe-se
que 135 das 298 viagens pesquisadas (45,3%) tém origem e destino na residéncia,

sendo assim viagens primarias. O restante sdo viagens desviadas e ndo desviadas.

Tabela 16: Origem e Destino das Viagens ao Center Shopping (DE ANDRADE, 2005)

Destino Origem

Residéncia Trabalho Comércio Lazer Escola Outro Total
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

4. Andlise Comparativa dos Modelos

4.1. Dimensdo Metodolégica

A andlise feita confirmou a influéncia dos trabalhos do ITE na producéo cientifica
sobre o tema. A maioria dos trabalhos utiliza como Abordagem a regressao linear.
Destes, Rosa (2003) e De Andrade (2005) se destacam por realizarem regressao
linear bivariada, enquanto os demais (GOLDNER, 1994; CET-SP, 2000;
CARDENAS, 2003; e ANDRADE, 2005) realizam regressdes lineares simples.
Sendo que De Andrade (2005) se distingue dos demais por fazer a regressao
baseada na série histérica de um Unico elemento enquanto os demais utilizam dados
de shoppings variados. Apenas Martins (1996) e Espejo (2001), por possuirem um

namero reduzido de elementos pesquisados, produzem suas estimativas através de
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indices. Andrade (2005), também faz uso do deslocamento da linha gerada por ITE

(2003) para empreendimentos de grande porte, como explicado anteriormente.

O numero de Elementos na Amostra variou de 1 (DE ANDRADE, 2005) até 16
(ANDRADE, 2005). Patamar bem inferior ao utilizado por ITE (2003), que chega a

pesquisar centenas de elementos para a montagem de algumas das suas equacdes.

Os modelos se dividem em trés grupos de tamanho semelhante no que se refere a
Obtengéo de Dados. Trés recorreram a contagens ou outros métodos de coleta in
loco; dois se baseiam em dados secundarios, como questionarios enviados a

administradores; e trés usam as duas formas.

Em relacdo a escolha da Variavel Explicativa, a Area Bruta Locavel é a mais
utilizada. O que parece ser um indicativo que essa é a grandeza mais aconselhada
para se trabalhar com geracdo de viagens de shoppings, confirmando o que é
indicado por Peyrebrune (1996). Goldner (1994), Martins (1996), Rosa (2003) e De

Andrade (2005) utilizam mais de uma variavel explicativa.

Segue na Tabela 17 o resumo comparativo dos modelos dentro da Dimenséao

Metodoldgica.
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Tabela 17: Resumo da analise comparativa — Dimensao Metodoldgica

Elementos Abordagem Obtencéo de Dados Variaveis Explicativas
Modelos na Amostra Reg.rESSéO Outras Contagem Dad‘?s_ ABL Outras
Linear Secundarios
Goldner (1994) 15
Martins (1996) 3
CET-SP (2000) 7
Espejo (2001) 2
Rosa (2003) 11
Cérdenas (2003) 6
Andrade (2005) 16
De Andrade (2005) 1

4.2. Padrao do PGV

A analise que sera feita sobre o Padrdo do PGV que embasa os métodos sera
restrita a comparacao dos tamanhos dos shoppings pesquisados. Isso se da porque
ndo foram encontradas outras diferencas significativas nesse quesito que
justificassem estratificagcdes. Portanto, restou apenas o subitem “Porte” para serem
feitas consideracdes. A Figura 2 mostra a abrangéncia da ABL dos shoppings
estudados por cada pesquisa. Com uma hachura cinza claro, estdo marcados os
valores maximos e minimos dos empreendimentos; com um retangulo, a média; e
com uma hachura preta, o valor da média mais ou menos o desvio padréo (DP).
Nessa imagem, percebem-se dois limites. No primeiro, ndo ha qualquer pesquisa
sobre shoppings com porte superior a 75.000 m2 de ABL. Além disso, ndo existem
modelos que se concentrem em empreendimentos de pequeno porte, com ABL

inferior a 10.000 mz2.
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| W22 | Andrade (2005)

H De Andrade (2005)
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Legenda: HMédia |:|Menor a Maior Média +/-0,5DP

NOTA: O desvio padrao (DP) de Goldner (1994) e os dados da CET-SP (2000) néo
estdo disponiveis.

Figura 2: ABL dos Elementos Pesquisados

4.3. Dimensao Espacial

Para a andlise da Localizagdo dos elementos que fazem parte da amostra
pesquisada por cada modelo, seria possivel fazer a estratificagdo dos modelos com
inimeros critérios. O aconselhado é que no processo de escolha do modelo a ser
usado em uma estimativa, verifiquem-se as semelhancas urbanisticas entre o
empreendimento cujo impacto sera estimado com aqueles que embasam os
modelos. Para auxiliar esse processo, os modelos foram assinalados com a
presenca de cidades grandes e/ou médias no seu processo de pesquisa, tal como
mostra a Tabela 18. Nela também esta descrito se o modelo faz previsdes sobre a

Area de Influéncia e se utiliza linhas isdcotas ou isdcronas para tal.
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Tabela 18: Resumo da andlise comparativa — Dimenséo Espacial

Localizacdo
Modelos Cidades Grandes Cidades Médias

Area de Influéncia

Goldner (1994) Néo Informa Is6cronas

Martins (1996) Isécotas

CET-SP (2000)

Espejo (2001)

Rosa (2003)

Céardenas (2003)

Andrade (2005)

Isécronas e
De Andrade (2005) IsGcotas

4.4. Dimensao Temporal

Com relacéo ao Dia de Projeto, os modelos quase sempre fazem estimativas para
sexta-feira e sabado, com as excec¢bes de Martins (1996) e Rosa (2003), indicando
esses como os dias mais importantes a serem estudados. Sabado é considerado,
guase sempre, o dia mais carregado, e sexta-feira 0 segundo mais carregado, mas
que conta com uma maior presenca de trafego nas ruas. De Andrade (2005) é o

anico modelo que estima o volume anual de veiculos, ao invés do volume diario.

Quanto a Permanéncia, poucos foram os trabalhos que ofereceram estimativas.
Estes foram assinalados na Tabela 19. Nessa mesma tabela percebe-se que, dentro
do quesito Entradas e Saidas, a maioria dos trabalhos s6 oferece estimativas para a
Hora de Pico. Apenas a CET-SP (2000) trabalha com o dia inteiro. Espejo (2001),

apesar de pesquisar esse quesito, ndo oferece indices para estimativas.
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Tabela 19: Resumo da Analise Comparativa — Dimens&o Temporal

Modelos Dia de Projeto Permanéncia _ Entradas e Saidas
Goldner (1994) Sexta e Sabado Hora Pico
Martins (1996) Dia da Semana Hora Pico
CET-SP (2000) Sexta e Sébado Completo
Espejo (2001) Dia da Semana e S&bado

Rosa (2003) Séabado Hora Pico
Cardenas (2003) Sexta e Sabado Hora Pico
Andrade (2005) Sexta e Sabado Hora Pico

De Andrade (2005) Volume Anual

4.5. Padrao de Viagens

Como pode ser visto na Tabela 20, a maioria dos trabalhos néo trata dos aspectos
gualitativos do Padréo de Viagens. Quase todos se restringem suas estimativas a
entrada de automoveis no shopping. Apenas Goldner (1994) trata de outros modos e
faz estimativas quanto a categoria, enquanto Martins (1996) é o Unico que trabalha
com o Propésito das Viagens. A situacao mais grave é sobre o Objeto Transportado,

tema ndo pesquisado.
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Tabela 20: Resumo da andlise comparativa — Padréo de Viagens

Modelos Divisdo Modal  Categoria Propdsito Objeto Transportado

Goldner (1994)

Martins (1996)

CET-SP (2000)

Espejo (2001)

Rosa (2003)

Cardenas (2003)

Andrade (2005)

De Andrade (2005)

Para a andlise quantitativa das estimativas dos modelos, foram gerados cenarios de
geracdo de viagens, em uma sexta-feira, com shoppings com porte maximo de 74,6
mil m2 de ABL, para que se abranja todo o universo pesquisado por todos os
modelos. Para tal comparacdo algumas padronizagfes e simplificagdes foram feitas:

« Goldner (1994) — foi utilizada a equacdo para shopping dentro da area
urbana sem supermercado;

* Martins (1996) — foi utilizado o indice para um shopping sem torre de
escritérios em bairro residencial nobre;

« CET-SP (2000) — o valor da “Area Computavel” foi considerado sempre igual
ao da Area Bruta Locavel:

 Espejo (2001) - foi utilizado o indice indicado para shopping sem
supermercado;

 Rosa (2003) — o valor da variavel “renda média mensal’ foi considerado
sempre igual a R$ 1.557,76, tal como realizado por Andrade (2005). N&o
houve qualquer modificacéo para considerar a troca do dia de projeto;

+ Andrade (2005) — duas equacOes foram usadas, a primeira para shoppings
com até 68.436 m?2 de ABL e a segunda para empreendimentos maiores que
esse patamar;

« De Andrade (2005) — né&o foi incluido, pois ndo produz estimativas diarias e

sim anuais, impossibilitando comparac¢des quantitativas.
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Assim, a Tabela 21lilustra todas as equacdes e indices utilizados para comparacao.

As equacdes derivadas de regressao linear estdo acompanhas com seu indice de

correlacdo estatistica (R2). O grafico na Figura 3 mostra os resultados. Nessa

mesma figura estd marcada em preto a area abrangida pela base de dados de todos

0s modelos, ou seja, entre 4,2 e 74,6 mil m2 de ABL.

Tabela 21: Equacdes e indices de Estimativa dos Modelos para Sexta-Feira

Modelos Equacdes R2
Goldner (1994) Vv =0,2597 X + 433,1448 0,68
Martins (1996) Vv =0,25X - X--
CET-SP (2000) Vv =0,28 X —1366,12 0,99
Espejo (2001) Vv =0,19324 X - X--
Rosa (2003) Vv =0,2966 X —3.023,22 0,89
Cérdenas (2003) Vv =0,2147 X + 409,2308 0,9
Andrade (2005) Vv =109184%5%% 0,89
Vv = 19,148 X** ~7.020 -~X--

Em todos os casos:

Vv = Volume de veiculos atraidos na sexta-feira
X = Area Bruta Locavel

X’ = Area Bruta Locavel / 1000
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Estimativas de Viagens para Sexta-Feira
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Figura 3: Comparacao Quantitativa dos Modelos

5. Conclusoes e Recomendagoes de Estudos

Esse estudo demonstrou o atual estagio dos estudos sobre geracédo de viagens de
shoppings dentro da realidade ibero-americana. Percebeu-se que ja existe um
consideravel acumulo conceitual de mais de duas décadas de sucessivas pesquisas.
Contudo, ainda ha uma distancia a ser percorrida até se atingir o estagio ja
alcancado pelos padrdes mundiais, tal com os trabalhos do ITE (2003) dos EUA. Tal
tipo de trabalho dificilmente podera ser realizado através de dissertacdes e teses, tal
como vem ocorrendo. Apenas uma estrutura maior e que promova trabalhos

continuos teria condi¢des de atingir tais objetivos.

Em relagdo ao porte dos elementos pesquisados, encontraram-se duas lacunas. A
primeira € a auséncia de modelos que se concentrem em empreendimentos de
pequeno porte. Algumas das equacdes de estimativa geram inclusive resultados
negativos nesses casos, como pode ser percebido nos graficos apresentados. Na
outra ponta, percebe-se que a base de dados dos modelos se restringe a shoppings
com porte de até 74.600 m2 de ABL. Isso é pouco se for comparado com shoppings

de grande porte encontrados nos EUA, que chegam a ter o dobro do tamanho (ITE,

34



2003). A implantacdo de shoppings maiores que esse patamar gerard demanda de
novos estudos. Um indicio disso é a comparacdo feita entre modelos ibero-
americanos e o ITE (2003). A Figura 4 mostra que para shoppings de grande porte
as estimativas do modelo dos EUA sao significativamente menores que as demais.
As estimativas do ITE (2003) foram feitas a partir da Equacao 16, vezes o “fator

sexta-feira” de 1,154 vezes 0,5 por se tratar apenas das entradas.

Estimativas de Viagens para Sexta-Feira

45000
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35000
30000
25000
20000
15000
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5000
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Martins (1996)

CET-SP (2000)

. ESPEJO (2001)

Viagens

Rosa (2003)

Cérdenas (2003)

! Andrade (2005)

-5000 500600 106600 156000
-10000

I TE (2003)

ABL

Figura 4: Comparacdo Quantitativa dos Modelos com ITE (2003)

Ln(Vv) = 0,643 x Ln(X) + 5,866 Equacéo 16
R2=0,78

Sendo:

Vv = Volume de Veiculos Estimado

X = ABL em pés quadrados, dividido por 1000

Outras recomendacées de estudos futuros se referem aos temas Area de Influéncia
e aos aspectos qualitativos do Padrdo de Viagens: Divisdo Modal, Categoria,
Propésito e Objeto Transportado. Ha poucos modelos que tratam desses temas e,
guando existem, foram feitos ha mais de uma década. A revisdo desses valores se

faz, portanto, necesséria.
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Por fim, segue na Tabela 22 um quadro sintese das analises feitas.

Tabela 22: Sintese da Comparacéo dos Modelos

—~ — I
3 © g e —~ 2 o) 8
Critérios de Avaliacdo 3 5 @ Py > < 8 g 2
s 5 £ i z 2 k| 5 2
S S L & o 5 = <
O] = &) o < @
[a]
Elementos na Amostra 15 3 7 2 11 6 16 1
Regresséo Linear
Abordagem
8 Outras
[=2]
°
o
B Contagem
< | Obtengio de Dados
a Dados Secundérios
ABL
Varidveis Explicativas
Outras
Maior 62000 23062 ND 12117 74600 27549 71623 31000
Porte da Amostra
§_ (m? de ABL) Média 34250 18137 ND 11631 43252 17654 32772 31000
Menor 15000 12000 ND 11144 15000 4200 6844 31000
Cidades Grandes
Localizagéo
= Cidades Médias ND
2
= Isdcronas
D <
Area de Influéncia
Isécotas
Sexta-Feira
Dia de Projeto
Sébado
= .
5 Permanéncia
o
£
(<5}
E Hora Pico
Entradas e Saidas
Completo
Volume Anual
Divisdo Modal
Categoria
5
g Propésito
>
Passageiro
Objeto Transportado
Carga

Obs: ND = N&o Disponivel.
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