UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL -
PPGEC

Ritta de Cassia Bruel Antonio

ANALISE DOS PADROES DE VIAGENS E DE PARAMETROS
PARA O DIMENSIONAMENTO DE ESTACIONAMENTOS DE
CENTROS DE EVENTOS: ESTUDO DE CASO NO PARQUE
VILA GERMANICA DE BLUMENAU/SC

Florian6polis
2009






Ritta de Cassia Bruel Antonio

ANALISE DOS PADROES DE VIAGENS E DE PARAMETROS
PARA O DIMENSIONAMENTO DE ESTACIONAMENTOS DE
CENTROS DE EVENTOS: ESTUDO DE CASO NO PARQUE
VILA GERMANICA DE BLUMENAU/SC

Dissertacdo apresentada ao Programa de
P6s-Graduacdo em Engenharia Civil —
PPGEC - da Universidade Federal de
Santa Catarina, como parte dos requisitos
para a obtencdo do Titulo de Mestre em
Engenharia Civil

Area de Concentragdo: Infraestrutura e Geréncia Vidria
Orientadora: Professora Lenise Grando Goldner. Dra.

Florian6polis
2009






ANALISE DOS PADROES DE VIAGENS E DE PARAMETROS
PARA O DIMENSIONAMENTO DE ESTACIONAMENTOS DE
CENTROS DE EVENTOS:ESTUDO DE CASO NO PARQUE
VILA GERMANICA DE BLUMENAU/SC

RITTA DE CASSIA BRUEL ANTONIO

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pés-Graduacdo em Engenharia
Civil — PPGEC - da Universidade Federal de Santa Catarina, como parte
dos requisitos para a obtencao do Titulo de Mestre em Engenharia Civil

Prof*. Dra. JANAIDE CAVALCANTE ROCHA -
COORDENADORA DO PPGEC/UFSC

Prof®. Dra. LENISE GRANDO GOLDNER -
ORIENTADORA - PPGEC/UFSC

COMISSAO EXAMINADORA:

Prof*. Dra. LENISE GRANDO GOLDNER - Moderadora - PPGEC/UFSC

Prof’. Dra. DORA MARIA ORTH - PPGEC/UFSC

Prof. Dr. AMIR MATTAR VALENTE - PPGEC/UFSC

Prof*. PhD HELENA BEATRIZ BETTELEA CYBIS - PPGEP/UFRGS







Ao meu esposo Jodo Carlos,
Que partilha todos os momentos da minha vida

A minha filha Geodrgia Aimée,
Por tudo o que significa

A Monica,
Especial nas nossas vidas

Aos meus pais, Ivan e Clarice,
Pela vida e pelas oportunidades

As minhas irmas, Cassiana e Patricia,
Pelos lagos

As minhas avos Alice e Yvette (in memoriam),
Mulheres a frente de seu tempo e portos seguros da minha infancia






AGRADECIMENTOS

Coletar, reunir, medir, manipular, selecionar, organizar, importar,
interpretar, diagramar e mostrar (dentre tantos outros verbos) um
conjunto de dados e chegar a um volume impresso é um trabalho que
demanda tempo e que envolve pessoas. Um projeto de mestrado ndo é,
definitivamente, um projeto individual (solitdrio, as vezes, talvez). E um
desafio pessoal, sim, com o objetivo de buscar conhecimento,
qualificacdo e contribuir com o desenvolvimento de toda uma sociedade
da qual se € parte. Mas para atingir os objetivos nio se trabalha sozinho.
Ao esfor¢o individual soma-se a contribuicdo de inimeras pessoas que
sdo solicitadas a fornecer algum préstimo em algum momento. Ou,
mesmo, a participacdo daquele que, na rotina da convivéncia, dirige uma
palavra de incentivo.

Tentando ndo cometer uma injustica, mas sem conseguir nominar todos,
tenho alguns agradecimentos:

Primeiramente, a minha familia, Jodo, Gedrgia e Eva, que me ajudaram
nos levantamentos de campo e, acima de tudo, fizeram meus dias
melhores.

A Professora Lenise Grando Goldner, que me acolheu ao primeiro
contato, pelo seu apoio e compartilhamento de conhecimento.

Ao Programa de Pds-graduacdo da Engenharia Civil da UFSC pela
oportunidade de ingresso de alunos em regime especial que, como eu,
tém a oportunidade de conciliar vida profissional e académica durante
um bom periodo da vida.

Aos professores Amir Mattar Valente e Dora Maria Orth que
contribuiram com o trabalho ao participar da banca de qualificacdo do
projeto de pesquisa e retornam para a banca examinadora.

A Professora Helena Beatriz Cybis Bettella por aceitar ao convite para
participar da banca examinadora.

A Arquiteta, entdo estudante, Juliana, ao estudante de engenharia civil
Guilherme, que trabalharam diretamente na elaboracdo deste trabalho na
fase de coleta de dados.

Ao Adao Marcos Franga, engenheiro do Deinfra e colega de mestrado,
no partilhamento de seus conhecimentos durante o curso e fornecimento
de mapas rodovidrios.

Aos meus colegas Anderson, Cassio, Ana Paula, Camila e Henrique no
auxilio na elaboracdo dos mapas e figuras deste trabalho.



Um agradecimento especialissimo a minha amiga Simone pela traducgéo
e pela presenca em todas as horas solicitadas e pelo compartilhamento
de nossas filhas.

Ao Norberto Mette, Presidente do Parque Vila Germénica, por
possibilitar acesso as informagdes sobre a instituicao.

Ao Engenheiro Walfredo Balistieri, Secretdrio de Planejamento Urbano
de Blumenau, pelo apoio prestado através da SEPLAN e pelo incentivo
pessoal.

A todos os amigos que acompanharam minha vida durante o
desenvolvimento deste trabalho e me incentivaram, apoiaram e
participaram de momentos muito descontraidos e, também, de
momentos muito dificeis enfrentados nesta jornada.



RESUMO

Os centros de eventos oferecem a possibilidade do turismo vinculado a
negdcios, como congressos e feiras. Esse tipo de equipamento urbano,
normalmente com imensas dimensdes, também pode abrigar atividades
culturais de espetdculos e competicdes esportivas. E, dependendo de
suas instalacdes, pode oferecer o uso compartilhado de todas essas
diferentes atividades com caracteristicas peculiares de funcionamento.
Por se tratar de grande empreendimento, com capacidade de geracdo de
volumes expressivos de deslocamento de pessoas, em eventos sazonais,
seu funcionamento causa, frequentemente, impactos indesejiveis no
sistema de transporte e trinsito na sua drea de influéncia.

Esta dissertacdo se propde a estudar centros de eventos como PGV —
polo gerador de viagens - avaliando os padrdes de viagens dos usudrios
e os pardmetros para o dimensionamento de estacionamentos que
possibilitem a operagdo deste equipamento urbano. E apresentado o caso
do Centro de Eventos de Blumenau, o Parque Vila Germanica, edificado
entre as décadas de 1960 e 1980 e reformado em 2006, quando teve sua
drea construida, destinada a eventos, ampliada para 26.000 metros
quadrados.

Foi efetuada uma coleta de dados durante um evento de grande porte
através de formuldrios aplicados on-site na populacdo usudria uma feira
de negdcios do setor téxtil realizada no Centro de Eventos, onde se
identifica o perfil do usudrio e as caracteristicas das viagens. Foram
realizados levantamentos de campo para coleta de informacdes
detalhadas a respeito do uso das dreas de estacionamento disponiveis,
em via publica e fora dela, para conhecimento da acumulag¢ao, tempo de
permanéncia e rotatividade dos automéveis nas vagas.

Com os dados apurados, obteve-se a drea de influéncia, a taxa de
viagens geradas pelo evento e uma proposta de dimensionamento do
nimero de vagas de estacionamento para centros de eventos, a partir da
relacdio entre a ocupagdo maxima do estacionamento de automdveis e a
demanda diaria de automodveis atraidos, o RDA.

PALAVRAS CHAVE: Polos Geradores de Viagens, Centro de Eventos,
dimensionamento de estacionamentos.






ABSTRACT

Event Centers offer the possibility of tourism linked to business, as in
the case of congresses and fairs. This type of urban development,
usually with huge dimensions, can also host cultural activities such as
shows and sports competitions, depending on its facilities, offering
shared use of different activities with distinct functioning characteristics.
Being a huge facility, these centers can attract a considerable number of
people during seasonal events, which frequently causes undesirable
impacts on the transportation system and on traffic in the influence area.
This dissertation studies event centers as Trip Generation Hubs — TGH -
evaluating the users’ trip patterns and the parameters to assess parking
space requirements for the operation of this type of development. The
study examines the Blumenau Events Center called Parque Vila
Germdnica, which was built between 1960 and 1980 and refurbished in
2006, when it had its built area, used for events, enlarged to 26.000
square meters.

Data collection was conducted during a major event, a textile business
fair, through forms distributed on-site to the population gathered in the
Event Center, which revealed the user profile and trip characteristics.
Field surveys were performed to collect detailed information regarding
the available parking facilities, on-street and off-street, to identify
parking accumulation, parking duration and vehicle turnover in the
parking spots.

The data allowed identifying the influence area and the trip rate
generated by the event, as well as advancing a proposal for calculating
the number of parking spots required by event centers, based on the
relationship between maximum parking accumulation and daily demand
of vehicles attracted to the area.

Keywords: Trip Generation Hubs, Event Centers, Parking Assessment
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1 INTRODUCAO
1.1 CONSIDERACOES GERAIS

As obras de grande porte com o intuito de modernizar e
centralizar servicos sdo utilizadas como equipamento urbano no
planejamento contemporaneo. Em construcio de espacos restritos
podem estar concentradas diversas atividades que produzem viagens que
refletem significativamente na infraestrutura vidria e nos sistemas de
transportes.

Assim surgem os polos geradores de trifego (PGTs), que na
definicdo sucinta de Grando (1986) sdo empreendimentos que, mediante
a oferta de bens e servicos geram ou atraem um grande ndmero de
viagens e, consequentemente, causam reflexos na circulacdo de trafego
no seu entorno, tanto em termos de acessibilidade, quanto em termos da
seguranca de veiculos e pedestres.

Numa adequagdo a nomenclatura internacional, para o tratamento
do tema, encontra-se na literatura atual o termo polos geradores de
viagens (PGVs), o qual estd sendo utilizado neste trabalho em
substituicio ao termo PGT.

A implantacdo dos PGVs, aliados a necessidade de deslocamento
de seus usudrios e a crescente individualiza¢do do transporte, necessita
de tratamento especifico no trato da relagdo uso do solo e planejamento
vidrio. O descuido das politicas publicas na elaboracdo das leis de uso
do solo pode proliferar PGVs com sérios conflitos na circulagdo e
seguranca de trafego, resultando em prejuizo a relagdo entre veiculos e
pedestres e na saturagdo da malha vidria. Numa sequéncia de causa e
efeito, a restricdo da mobilidade urbana e da acessibilidade a area de
influéncia do empreendimento pode induzir a descaracterizacdo do uso
do solo, com consequente degradacdo da qualidade de vida de toda uma
populacdo atingida direta e indiretamente pelos impactos.

Os estudos dos PGVs conformam instrumentos de extrema
relevancia, principalmente para o poder publico, fornecendo a base para
o planejamento operacional dos sistemas vidrio e de transportes e a
proposicdo de medidas mitigadoras e compensatérias, evitando
possiveis impactos negativos causados pelo empreendimento (KNEIB,
2004).

A andlise quantitativa ou qualificativa dos PGVs exige a previsio
de demanda de trafego por eles gerada, para que se conheca os impactos
por eles ocasionados tanto no sistema de circulagdo vidria como no
ambiente natural e construido. Destaca-se a importancia de pesquisar se
os polos geradores estdo ou ndo providos de infraestrutura que observa
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os fluxos veiculares que o demandam, ou seja, qual a capacidade vidria
do entorno e qual a necessidade de vagas de estacionamento, tanto
interna como externamente a edificacdo, bem como embarque e
desembarque de pessoas e carga e descarga de mercadorias.

Por sua vez, o turismo é considerado atividade econOmica
relevante na atualidade. E os centros de eventos oferecem a
possibilidade do turismo vinculado a negdcios como congressos e feiras.
Este tipo de equipamento urbano, normalmente com dimensdes
significativas, também pode abrigar atividades culturais de espetdculos e
competicdes esportivas, dependendo de suas instalagdes, oferecendo o
uso compartilhado de diferentes atividades com caracteristicas
peculiares de funcionamento.

Por se tratar de grande empreendimento, com capacidade de
geracdo de volumes expressivos de deslocamento de pessoas, em
eventos sazonais, o funcionamento dos centros de eventos causa,
frequentemente, impactos indesejdveis no sistema de transporte e de
transito na drea de influéncia. Condig¢do esta que o caracteriza como um
PGV - polo gerador de viagens. E, como PGV, faz-se necessdria a sua
adaptacdo ao local onde estd inserido através da aplicacdo de método de
avaliacdo de seus impactos e definicdo de parimetros para o
dimensionamento do projeto propriamente dito, como dreas de
estacionamento, circula¢@o nas dreas internas, embarque e desembarque,
carga e descarga, etc., e que leve em consideragdo o sistema vidrio do
entorno, evitando problemas para o funcionamento do empreendimento
e da operacdo do sistema de transporte como um todo.

Embora os pardmetros utilizados para o dimensionamento de
vagas de estacionamento, normalmente, partam do tamanho do
empreendimento e do uso do solo, o adensamento e a forma urbana do
entorno também apresentam influéncia na necessidade de
estacionamentos.

Neste contexto, as areas de estacionamento sdo elementos vitais
para o sucesso de um empreendimento, especialmente para os casos em
que haja uma grande atratividade de viagens motorizadas individuais.

O artigo 93 do Cédigo de Transito Brasileiro — CTB (BRASIL,
1997) — exige “a anuéncia do 6rgdo ou entidade com circunscri¢do sobre
a via para implantacdo de um projeto que possa se transformar em polo
atrativo de transito sem que do projeto conste drea para estacionamento
e indica¢do das vias de acesso adequadas”. Em atendimento a esta
imposicdo legal, os Orgdos municipais que licenciam este tipo de
empreendimento devem se utilizar de parametros adequados para
atender esta determinagio. Esta pesquisa pretende contribuir com a
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defini¢do de pardmetros que possibilitem o dimensionamento de vagas
de estacionamento para este uso especifico: centro de eventos. Além de
delimitar a drea onde se concentra a maior parte da demanda atraida para
uma feira de negdcios, a area de influéncia.

1.2 OBJETIVO DA PESQUISA

1.2.1 Objetivo geral

Este trabalho tem como objetivo estudar centros de eventos como
polos geradores de viagens através da andlise dos padrdes de viagens de
seus usudrios, delimitacio da drea de influéncia e parimetros para
dimensionamento do nimero de vagas de estacionamento, levantando a
oferta de vagas e observando o comportamento dos veiculos nas vagas,
como tempo de permanéncia, rotatividade e acumulacdo. Pretende-se
obter a demanda didria de automdveis, taxa de automdveis para 100 m’
de drea de feira, hordrios de pico de estacionamento, taxa de acumulacio
e a relacdo entre a ocupacio maxima de automdveis e a demanda didria
atraida, o RDA.

Serd desenvolvido um estudo de caso do Parque Vila Germanica,
o Centro de Eventos situado na &area central de Blumenau, Santa
Catarina, durante uma grande feira de negdcios, sediada neste PGV.

O trabalho busca, ainda, como objetivo secunddrio, fazer uma
revisio de bibliografia, descrevendo metodologias e conceitos
relacionados aos empreendimentos geradores de viagens, especialmente
os centros de eventos, compilando informag¢des de maneira a contribuir
com o referencial tedrico publicado sobre o tema.

1.2.2 Objetivos especificos

e Apresentar uma revisdo de literatura com conceitos e
metodologias existentes sobre o tema PGV, com foco em centros
de eventos.

e Pesquisar os padrées de viagens para o Centro de Eventos
Parque Vila Germanica de Blumenau-SC através de entrevistas
com os usudrios de uma grande feira de negdcios.

e Delimitar a drea de influéncia deste Centro de Eventos para uma
feira de negdcios.

e Levantar a acumulacdo, rotatividade e o tempo de permanéncia
dos veiculos nas vagas de estacionamento ocupadas por usudrios
da feira de negécios.

¢ Obtengdo da demanda didria de viagens Produzidas durante o
evento e da taxa de automdveis para 100 m” de drea de feira.
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¢ Definir pardmetros preliminares para o dimensionamento de
vagas de estacionamento para este tipo de empreendimento, a
partir dos levantamentos efetuados.

1.3 JUSTIFICATIVA E IMPORTANCIA DO TEMA

Este trabalho se propde a analisar os centros de eventos como
polos geradores de viagens — PGVs.

A construgdo de centros de eventos, com suas grandes dimensdes,
prolifera nas cidades brasileiras de médio e grande porte, servindo de
infraestrutura ao turismo de lazer e negdcios. Por sua vez, o turismo é
importante atividade do setor produtivo, com crescente participa¢do, ao
longo dos anos, na economia brasileira. Em 2006, ano das pesquisas
mais recentes publicadas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE, 2009), o turismo teve participac¢do de 7,1% do valor
da produgdo do setor de servicos no Brasil, representando 3,6% do
Produto Interno Bruto (PIB) daquele ano, com o movimento de RS$
149,642 bilhdes na economia nacional. Somente entre os anos de 2000 e
2005 o segmento cresceu 76% no pais (MINISTERIO DO TURISMO,
2009).

Entretanto, a bibliografia nacional e estrangeira € bastante escassa
sobre os centros de eventos. Da bibliografia pesquisada sobre o assunto,
tem-se apenas o estudo desenvolvido para o Centro Multifuncional de
Eventos e Feiras do Ceara (MOREIRA et al., 2003), em Fortaleza.

A importancia deste trabalho se dd pela necessidade de se estudar
os centros de eventos para a obtencdo de parAmetros para a avaliacdo da
estrutura relativa a vagas de estacionamento necessdrias para sua
operagdo, uma vez que este tipo de equipamento tem caracteristicas
peculiares de funcionamento, com eventos sazonais, 0s quais podem
gerar volumes expressivos de deslocamento de pessoas. Tem-se que a
procura por vagas de estacionamento no espago ptiblico resulta em perda
da fluidez de fluxo de trafego, com reducdo no nivel de servico do
sistema vidrio adjacente. Com a atividade dos centros de eventos, efeitos
indesejdveis podem refletir no sistema de transporte e de transito na drea
de influéncia, sendo o foco desta pesquisa voltado para a estrutura viaria
do entorno do empreendimento, onde os veiculos sdo estacionados sobre
as vias publicas e, pela falta de vagas, muitas vezes levados a condi¢des
ilegais. Assim, faz-se necessdria a obtencdo de pardmetros de projeto
propriamente dito, como dimensionamento de vagas de estacionamento,
de maneira a atenuar os efeitos negativos de um dimensionamento
aquém do atendimento da demanda gerada por este tipo de PGV.
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Assim, o estudo do Centro de Eventos, enquanto um PGV, torna-
se uma importante contribui¢do para o conhecimento destes
empreendimentos.

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertagdo estd dividida em cinco capitulos, conforme segue:

CAPITULO 1 — INTRODUCAO - formula o problema, apresenta
0s objetivos da dissertacdo, mostrando sua relevancia e contextualizando
o tema e o caso a ser estudado.

CAPITULO 2 - FUNDAMENTACAO TEORICA - revisio de
literatura e fundamentos tedricos relacionados aos empreendimentos
geradores de viagens, conceitos e consideracdes.

Neste capitulo estdo apresentadas as metodologias de andlise de
impactos de PGVs, critérios de dimensionamento de estacionamentos e
um estudo sobre Centro de Eventos desenvolvido no Brasil.

CAPITULO 3 — METODO UTILIZADO - descrigdo do método
da pesquisa, etapas de elaboragdo e instrumentos utilizados.

CAPITULO 4 - ESTUDO DE CASO - PARQUE VILA
GERMANICA EM BLUMENAU - apresenta o histérico e as
caracteristicas do centro de eventos, descrevendo sua insercio no
contexto regional e na drea de estudo. Neste capitulo constam a
tabulacdo e a apresentacdo dos dados levantados durante uma feira de
negocios, que caracterizam os padrdes de viagens de seus usudrios e o
comportamento no uso dos estacionamentos pela populacdo motorizada.

CAPITULO 5 — ANALISE DOS RESULTADOS - interpretagio
e andlise comparativa dos dados abordados nos capitulos anteriores,
fazendo a modelagem dos dados de maneira a se obter os parimetros
para o dimensionamento de vagas de estacionamentos, atendendo aos
objetivos da pesquisa.

CAPITULO 6 — CONCLUSOES - discussdo dos resultados, com
as conclusdes e recomendagdes para estudos futuros.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA
2.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Neste capitulo € elaborada a revisdo de literatura e apresentados
fundamentos tedricos sobre o tema em que estd inserido este estudo, os
polos geradores de viagens (PGVs), de maneira a conceituar, classificar,
apresentar a ligacdo deste com os temas correlatos e descrever as
principais etapas para andlise de seus impactos.

Assim, estdo descritas as etapas de: delimitacio da édrea de
influéncia, identificacio dos padrdes de viagem, cdlculo de geracdo de
viagens, categoria de viagens, distribuicdo e alocacdo de viagens, e
escolha modal.

Em secdo especifica, estdo descritas as principais metodologias
de avaliacdo de impactos dos PGVs. Apresentando o processo de
avaliacdo, com as etapas de andlise, os aspectos considerados e os
resultados e proposicdes possiveis.

E apresentado um estudo sobre centro de eventos no Brasil, tema
de escassa produgdo na literatura brasileira.

Os estacionamentos sdo tratados em secdo especifica,
apresentados conceitos, critérios e parametros de avalia¢do, tecnologias
e instrumentos de dimensionamento e operacdo, bem como estudos
voltados ao dimensionamento de vagas em PGVs.

2.2 POLOS GERADORES DE VIAGENS

2.2.1 Conceituacao de PGV

A Rede Ibero-Americana de Estudo em Polos Geradores de
Viagens (REDPGV, 2009) descreve os PGVs como locais ou
instalacdes de distintas naturezas que t€m em comum O
desenvolvimento de atividades em um porte e escala capazes de exercer
grande atratividade sobre a populagdo, produzir um contingente
significativo de viagens, necessitar de grandes espagcos para
estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque,
promovendo, consequentemente, potenciais impactos. Esta defini¢cdo
compila conceitos que sdo utilizados por outros autores e institui¢des
para descrever um PGV, variando sutilmente na conceituagcdo. Dentre
estes, pode-se citar: CET-SP (1983b), Grando (1986), Silveira (1991),
ITE (1992), DENATRAN (2001) e ANTP (2004).

Os PGVs sdo também denominados polos geradores de trafego —
PGTs - ou, ainda, polos atrativos de transitos, termos comuns
encontrados na literatura e legislacdo brasileira.



33

Kneib (2004) coloca que o termo PGV € mais abrangente, o qual
procura contemplar nio apenas 0s impactos no sistema vidrio e na
circulacdo, como também impactos na estrutura urbana causados pelo
empreendimento, a médio e longo prazo, enquanto o termo PGT
(andlogo, segundo o autor, ao termo polos geradores de trinsito ou polos
atrativos de transito) caracteriza empreendimentos que causam impactos
no sistema vidrio e na circulagdo, em curto prazo, cujas andlises
enfocam o planejamento operacional do sistema de transportes.

Em fun¢do da compatibilizacdo a nomenclatura internacional, o
termo PGV se torna mais adequado a denominagdo destes
empreendimentos e estd sendo adotado nesta pesquisa em substitui¢io
aos seus similares.

Numa exemplificacio sucinta dos empreendimentos comumente
caracterizados como PGVs, temos: hospitais, terminais de carga,
aeroportos, estacdes de transportes publicos e, mesmo, dreas protegidas
do trafego de passagem com mudltiplas instalagdes produtoras de viagens.

2.2.2 Classificacdo de PGV

Os PGVs podem ser classificados de acordo com seu uso e
funcdo, como por exemplo, shopping centers, supermercados,
hipermercados, universidades, estddios desportivos, prédios de
escritérios, além dos ja citados anteriormente.

Estudos realizados pela CET-SP (1983b) classificam os PGVs em
micropolos e grandes polos, de acordo com o nivel de impacto causado
sobre o trafego. Nesta classificagdo, sdo considerados micropolos as
edificacdes que isoladamente produzem pequenos impactos na sua drea
de entorno como, por exemplo, bares e similares. Os grandes polos sdo
as atividades cujos impactos sobre o entorno ocorrem em maior escala,
tais como hospitais, universidades, prédios de escritdrios, shopping
centers, centros de eventos e hotéis, dentre outros.

Viana (2005) utilizou-se do termo polo multigerador de trafego
para definir um conjunto de polos geradores de viagens em um mesmo
empreendimento. Enquadrando, assim, os empreendimentos que
concentram diversos polos em um s6 local e se valendo do termo para
classificar o parque tecnolégico objeto de seu estudo, o Sapiens Parque
em Florian6polis/SC.

Cavalcante et al. (2003) classifica os grandes polos resultantes da
composicdo de diferentes atividades, ou de micropolos associados a
grandes polos, como polos compostos. Incluindo nesta categoria os
shopping centers atuais, que englobam atividades de grande porte, como
grandes lojas de departamentos, supermercados, cinemas €, mesmo,
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universidades, associadas, no mesmo local, a edificios comerciais e
empresariais, numa grande diversidade de usos centralizados num
mesmo equipamento.

2.2.3 Transportes e uso do solo

O planejamento do uso do solo e dos transportes evoluiu na
década de 1990, refletindo a crescente consciéncia ambiental. Segundo
Cavalcante et al. (2003), grande parte dos modelos de previsdo, e ndo da
metodologia e seus delineamentos, ainda se reporta a experiéncias
estrangeiras do inicio da década de 1970. Os autores complementam que,
no que se refere ao uso do solo induzindo o transporte, pode-se dizer
que existem metodologias consolidadas para aferir os impactos das
diferentes formas de uso do solo. Entretanto, as especificidades locais
devem ser levadas em consideracio para a aplicagdo de cada modelo e,
também, as condi¢des em que se obtém os dados.

A interacdo entre os transportes e o uso do solo apresenta
caracteristicas de reciprocidade. Para Pietrantdnio et al. (1996), o
problema da integrag@o entre as politicas de uso do solo e de transportes
ndo é uma questdo tedrica apenas, mas uma das mais complexas
questdes préticas na administracdo das cidades. Segundo os autores, as
dificuldades da modelagem integrada compreendem os seguintes
aspectos, dentre outros:

e A utilizagdo do sistema vidrio de uma &drea ndo é decorréncia
apenas das atividades nela contidas, considerados os fluxos
locais e os fluxos de passagem:;

® A saturacdo do sistema vidrio € uma ocorréncia cotidiana nas
grandes cidades, considerada admissivel em certa medida, desde
que restrita a um curto periodo de pico de demanda;

e A velocidade média do deslocamento ou o tempo total de
viagem dependem das condi¢des de utilizacdo do sistema vidrio
ao longo de todo o percurso, podendo sofrer influéncia de
gargalos de trafego;

e Para transportes ndo vale a ideia de que mais atividades
representam sempre mais demanda no sistema de transportes,
devido a possibilidade de alterar o padrdo de deslocamentos a
partir da localizacdo de novas atividades, com a substitui¢do de
viagens de longo percurso por outras de menor extensao.

Nesta  relacdo, Hokao e  Mohamed (1999 apud
GIUSTINA;CYBIS, 2003) colocam que as medidas relacionadas ao uso
do solo mostram-se mais eficientes na reducio do impacto na grande
drea que envolve o empreendimento, enquanto as medidas relacionadas
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aos transportes apresentam maior eficiéncia na redugdo dos impactos
especificos no local do empreendimento.

As referéncias acima comentadas apontam dificuldades em se
analisar politicas integradas de uso do solo e transporte. Dai a
necessidade de se recorrer a um instrumental cientifico que represente
de maneira sistemadtica e coerente as relacdes relevantes entre estes dois
elementos.

Neste contexto, a prolifera¢do de grandes construgdes em meio
urbano, os PGVs, que inevitavelmente causam impacto significativo nas
condi¢gdes de transporte e transito das cidades, devem ter um método de
conceituacdo e um ferramental para a mensura¢do de deslocamentos
com origem e destino em funcio das atividades desenvolvidas.

De fato, as atividades de implantacdo e operacdo destes polos,
comumente causam impactos na circulacdo vidria, requerendo uma
abordagem sistemdtica de andlise e tratamento que leve em consideragdo,
simultaneamente, seus efeitos indesejdveis na mobilidade e
acessibilidade de pessoas e veiculos e o aumento da demanda de
estacionamento em sua area de influéncia (DENATRAN, 2001). Assim,
a localizacdo destes empreendimentos constituiu-se num foco de
preocupagdes, principalmente no que diz respeito ao planejamento
funcional do sistema vidrio.

Segundo Ulysséa Neto e Carvalho (1992 apud ARY, 2002), ainda,
outros efeitos colaterais podem ser produzidos por estes polos, como
alteragdes nos padrdes de uso de solo em suas imediagdes, visto que, em
muitos casos, os PGVs atraem uma série de outras atividades
complementares nessas dreas.

Martins (1994) relacionou os transportes, o uso do solo e os
impactos ambientais, num enfoque macroscopico, associando a
produ¢do do uso e ocupagdo do solo ao transporte através dos
congestionamentos e emissdo de poluentes. Ou seja, a implantagcdo de
PGVs, ao gerar viagens motorizadas e alterar a ocupacido do espaco
publico e das vias, compromete a qualidade do ar, por conseqiiéncia,
ampliando os impactos a serem considerados na sua implantacao.

2.2.4 Abordagem legal — institucional dos PGVs no Brasil

A avaliacdo da implantacdo destes equipamentos necessita de
instrumentos de sustentacdo legal e institucional e, segundo a
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (BRASIL, 1988), em
seu artigo 30, Capitulo IV — dos Municipios, compete aos municipios a
promocdo do adequado ordenamento territorial, mediante planejamento
e controle do uso e ocupagdo do solo urbano.
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O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), nas suas diretrizes de
politicas urbanas, cita no seu artigo 2°, inciso VI, item ‘g’, a necessidade
de ordenacdo e uso do solo evitando a instalacio de PGVs sem a
previsdo de infraestrutura correspondente.

Também o CTB - Cdédigo de Transito Brasileiro - (BRASIL,
1997), em seu artigo 93 exige a anuéncia do 6rgdo ou entidade com
circunscri¢do sobre a via para implantacdo de um projeto que possa se
transformar em um PGV, ali denominado como polo atrativo de transito.
Alertando que deve ser exigido que do projeto conste 4rea de
estacionamento e indicacdo das vias de acesso adequadas. Ainda, no
mesmo capitulo do CTB, o artigo 95 assinala que: “nenhuma obra ou
evento que possa perturbar ou interromper a livre circulacio de veiculos
e pedestres, ou colocar em risco sua seguranga, serd iniciada sem
permissdo prévia do 6rgdo ou entidade de transito com circunscri¢do
sobre a via”, numa clara indicacdo da obrigacdo de tomadas de agdes
por parte do poder publico para prevenir conflitos vidrios.

Sendo assim, normalmente, 0 enquadramento dos
empreendimentos geradores de viagens dentro de um tratamento
especifico, é de responsabilidade do poder municipal, que deve
estabelecer os parametros mais adequados para classificar
empreendimentos como PGV, assim como estabelecer um processo
especifico de andlise e avaliagdo de seus impactos (KNEIB, 2004).

De acordo com a REDPGV a definicio do que € um PGV
depende das especificidades locais e deve ser estabelecida por cada
Prefeitura, com forca de lei. Reforcando a necessidade de instrumentos
proprios para a andlise dos projetos destes empreendimentos, com
pardmetros adequados para o dimensionamento de sua estrutura.

Em 2001, o Departamento Nacional de Transito- DENATRAN —
editou o Manual de Procedimentos para o Tratamento de Polos
Geradores de Trdnsito com a finalidade de fornecer informacgdes
técnicas e legais para a andlise de impactos na circulagdo vidria devido a
implantacdo de PGVs, dando aos o6rgdos e entidades do Sistema
Nacional de Transito subsidios para o cumprimento do artigo 93 do
CTB. O manual propde um roteiro para elaboracdo de estudos de PGV,
com recomendagio de medidas mitigadoras e compensatdrias, externas
e internas ao empreendimento.

O mesmo apresenta as experiéncias de alguns municipios
brasileiros, os quais: Curitiba, Sdo Paulo, Belo Horizonte e Jodo Pessoa,
relativas ao processo de licenciamento de PGVs.
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Para o DENATRAN (2001), é importante que os estudos sobre 0s
impactos dos PGVs sejam desenvolvidos em dois planos distintos de
andlise, que sdo complementares entre si:

e Andlise do impacto sobre as vias de acesso e adjacentes ao
empreendimento, considerando provdveis ocorréncias de
congestionamentos e existéncia de pontos criticos de circulagio
e seguranga vidria, pela reducdo de sua capacidade de trafego e
desbalanceamento entre oferta e demanda de vagas de
estacionamento;

¢ Andlise do projeto arquitetdnico do empreendimento quanto as
suas caracteristicas geométricas e de posicionamento dos acessos,
dreas de acumulacdo, vias internas de circulacdo, raios
horizontais e declividades em rampas e acessos. E, ainda, o
dimensionamento, distribui¢do e suficiéncia da oferta de vagas
de estacionamento e de carga e descarga de veiculos.

Reconhecendo a necessidade de participacdo do empreendedor
nesta avaliagdo, o DENATRAN (2001) recomenda que este apresente
uma avaliacdo prévia, tecnicamente fundamentada, dos provaveis
impactos do empreendimento na circulagdo vidria, contemplando os
seguintes aspectos:

® Andlise da circulagdo na drea de influéncia na situacdo sem a
instalacdo do empreendimento;

¢ Previsdo da demanda futura de trafego;

e Avaliacdo de desempenho e identificacdo dos impactos na
circulacdo na situagdo com o empreendimento;

e Revisdo do projeto e da planta de situacdo do empreendimento
sob a Gtica vidria.

O roteiro bdsico elaborado pelo DENATRAN (2001) sugere,
ainda, que o empreendedor recomende no relatério de impacto, as
medidas mitigadoras e compensatérias que sejam capazes de “reparar,
atenuar, controlar ou eliminar” os efeitos indesejdveis da implantacio do
polo, no que se refere a circulacio vidria. E sugere medidas internas e
externas ao empreendimento a serem adotadas para mitigacdo no
tratamento de impactos negativos de PGVs. Dentre as quais:

® Medidas internas ao empreendimento: aumento ou redistribuicio
de vagas de estacionamento; redimensionamento e redistribui¢do
de vagas de carga e descarga e docas; redimensionamento e
mudanca de localizacdo de dreas de embarque e desembarque
dos veiculos privados; redimensionamento e mudancgas de
localizacdo de pontos de tdxi; redimensionamento da
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acumulacdo e respectivos bloqueios, como cancelas e guaritas;
adequacdo de acessos especificos de emergéncia e de servigos; e
medidas para a garantia de acessibilidade aos portadores de
deficiéncia fisica.

¢ Medidas externas ao empreendimento: medidas que permitam
adequacgdo do sistema vidrio onde estd locado o polo, como
elaboragfo e implantagdo de plano de circulacdo; implantacio de
novas vias; alargamento de vias existentes; implantacdo de
viadutos, passarelas ou outras obras de arte especiais que
reduzam ou eliminem conflitos; implantacio de alteracdes
geométricas em vias publicas; implantacdo de sinalizagdo
horizontal, vertical e semafdrica; tratamento vidrio para facilitar
a circulagdo de pedestres, ciclistas e portadores de deficiéncia
fisica; adequacdo dos servigos de infraestrutura no transporte
coletivo ou por tdxi; medidas especiais para prevencdo de
acidentes de trAnsito; agdes complementares de natureza
operacional, educativa e de divulga¢do ou de monitoramento do
trafego.

2.2.5 Avaliacao dos impactos dos PGVs

Kneib (2004) atribui caracteristicas de centralidade aos PGVs e
aplica o ferramental tedrico-conceitual dos centros urbanos para a
caracteriza¢do destes empreendimentos. Pondera que a previsdo e a
prevencdo destes impactos na inser¢do do empreendimento pretendem
evitar que a perda de acessibilidade gere um processo de decadéncia da
drea, como a histéria do desenvolvimento urbano vem registrando em
dreas centrais das cidades.

Na vis@o de Perroux (1970 apud KNEIB, 2004), um polo de
desenvolvimento, numa visdo abrangente de polos geradores de viagens,
apresenta os seguintes aspectos quanto aos impactos:

¢ Transforma o seu meio geografico imediato e por consequéncia,
toda a estrutura da economia em que se situa;

e Torna-se um centro de acumulagdo e concentracdo de meios
humanos e capitais, chamando a existéncia de outros centros de
acumulacdo e concentra¢do de meios humanos e capitais, ou seja,
gera a atracdo de outros polos;

e A sucessdo de polos dindmicos em uma dimensdo temporal
implica na maturagdo e estancamento gradual dos polos antigos,
que serdo substituidos por novos polos;
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e (Causa alteragdes nos espagos funcionais, incluindo-se os espacos
econdmicos, sociais, culturais, institucionais, € o0 espago
geogréfico.

Quanto aos impactos causados pelos PGVs, o Manual de
Procedimentos para o Tratamento para Polos Geradores de Transito do
DENATRAN (2001) alerta para os conflitos entre o trafego de passagem
e o que se dirige ao empreendimento, bem como a dificuldade de acesso
as dreas internas destinadas a circulagdo e ao estacionamento, que
podem representar implicacdes nos padrdes de acessibilidade da drea de
influéncia imediata do empreendimento. Ainda, com relagdo ao aumento
da demanda de estacionamento, os efeitos serdo indesejiveis se o
projeto do polo gerador de viagens ndo prever um nimero suficiente de
vagas de estacionamento em seu interior, conduzindo o usudrio ao uso
irregular da via puiblica e, consequentemente, restringindo a capacidade
da via, visto que os veiculos passam a ocupar espacos até entio
destinados a circulacdo, reduzindo a fluidez do trafego. Sendo que essa
situacdo € agravada quando as dreas de carga e descarga e de embarque
e desembarque ndo sdo previstas no projeto ou sao subdimensionadas,
acarretando, mais uma vez, a utilizacdo de espacos nas vias de acesso
para tais atividades (DENATRAN, 2001).

2.2.5.1 Area de influéncia

Segundo Silveira (1991), a drea de influéncia de um PGV
representa a delimitag@o fisica do alcance do atendimento da maior parte
de sua demanda, sendo neste espago, delimitado geograficamente, que
os impactos produzidos sobre o meio ambiente se manifestam mais
intensamente.

O tragado da drea de influéncia é fundamental no processo de
visualizacdo dos impactos causados por estes polos em dreas urbanas.
Tornando possivel, através de um minucioso estudo da regido, avaliar a
viabilidade de implantacdo de um PGV sob os aspectos econdmicos, de
traifego e de transportes. A drea de influéncia, juntamente com a
classificacdo de um PGV e seus padrdes de viagens, representa um dos
trés mais importantes aspectos para o estudo de um polo gerador de
viagens (SILVEIRA, 1991).

O conceito de drea de influéncia pode ter diferentes significados,
dependendo da perspectiva em que seja analisada. Para o empreendedor,
sua delimitacdo estd associada ao raio de alcance do poder de atra¢do do
empreendimento. J4 para o engenheiro de trifego, que avalia os efeitos
da implantacdo do sistema de transportes, a drea de influéncia estd
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diretamente relacionada ao impacto nas vias de acesso que serdo mais
utilizadas pela demanda atraida.

Silveira (1991) avalia que a drea de influéncia pode ser
delimitada a partir de diversas varidveis, como capacidade de
atendimento, tipo de atividade, tempo de viagem e distdncia de viagem
entre outros PGVs com atividades similares. Condicionantes como
barreiras fisicas, acessibilidade e distancia do centro da cidade também
sdo elementos que podem delimitar seu tragado.

Silveira (1991) ressalta, ainda, que os métodos para delimitagdo
da drea de influéncia ndo devem ter sua aplicacdo generalizada. Assim,
dada a soma de varidveis, que ndao podem ser consideradas isoladamente,
a drea de influéncia tem que ser analisada especificamente para cada
tipo de PGV.

O tracado de is6cotas e isOcronas permitem uma melhor
visualizacdo da acessibilidade ao empreendimento. Entende-se por
isdcronas as linhas concéntricas, tragadas a partir do empreendimento,
em intervalos de tempos definidos, por deslocamento desenvolvido
pelos principais itinerdrios ou rotas de acesso ao empreendimento, em
hordrio de fluxo normal, respeitados os limites de velocidade das vias.
Isécotas sdo linhas concéntricas que sdo tracadas em intervalos de
distancias definidos a partir do empreendimento.

Objeto de estudos importantes na literatura, os shopping centers
apresentam, usualmente, a drea de influéncia dividida em trés categorias:
primdria, secunddria e tercidria, definidas em funcdo da distincia e do
tempo de viagem. Os critérios para delimitaciio dessas categorias variam
entre autores. Cybis et al. (1999) delimitam uma drea de abrangéncia
dentro dos limites de uma isécrona de 30 minutos, se valendo do estudo
de Goldner (1994) que afirma que dentro desta isGcrona estdo
concentradas 98,8% das viagens atraidas por um shopping center, € a
subdivide em duas partes: drea de influéncia e drea de contribuicio.
Sendo a area de influéncia, também denominada area interna, a area
mais proxima ao empreendimento e, portanto, sujeita a maior
interferéncia do polo gerador a ponto de sofrer modificacdes nos
padrdes de uso do solo.

2.2.5.2 Padrio de viagem

Os padrdes de viagens sdo os aspectos qualitativos e quantitativos
de geracdo de viagens a PGVs para caracterizacio e avaliacdo de seus
efeitos no meio ambiente.

Silveira (1991) destaca varidveis relevantes para defini¢do do
padrido das viagens atraidas por PGVs e as classifica em: relativas ao
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polo e relativas ao usudrio. Entre as varidveis relativas ao polo, incluem-
se: localizagdo, tipo de atividade, condi¢des de acesso deste aos sistemas
de transportes oferecidos; quantidade de vagas de estacionamento
ofertadas; dias e horarios de seu funcionamento. As varidveis relativas
ao usudrio sdo, basicamente, as que indicam sua classe socioecondmica,
como: sexo, idade, nivel de escolaridade, renda, indice de motorizacdo,
entre outros.

Da avaliagdo destas varidveis pode-se obter dados para uma
andlise que vai refletir a dinamicidade do polo, através das seguintes
caracteristicas:

e Dia da semana e periodo do dia com maior frequéncia de
viagens;

e Distribui¢do das viagens por categoria de usudrio, segundo sua
classe socioeconOmica;

¢ Distribuigdo das viagens por modo de transporte;

¢ Distribui¢do das viagens segundo a origem e o destino;
Distribui¢do das viagens segundo os motivos.

O conhecimento dos padrdes de viagens do PGV reverte em
importantes subsidios néo s6 para o planejamento dos transportes, como,
também, para o planejamento urbano, contribuindo com formulagio de
medidas para evitar ou minimizar os impactos ambientais relacionados.
Esta avaliacdo expressa a magnitude da demanda de viagens e o
potencial do polo de promover externalidades (ANDRADE, 2005).

2.2.5.3 Geragdo de viagens

Os estudos das viagens produzidas ou atraidas por PGVs, na sua
maioria, tratam da definicio de modelos quantitativos de geracdo de
viagens.

A geracdo de viagens destaca-se por ser considerada importante
etapa na andlise dos impactos de qualquer PGV, uma vez que precede as
demais etapas, participando da defini¢do de dia e hora de projeto e do
nimero de viagens produzidas pelo empreendimento. Seus resultados
definem as necessidades de espaco vidrio e de servicos de transporte,
indispensdveis para os deslocamentos e as viagens adicionais para o
local.

Assim, a etapa de geracdo de viagens € a estimativa do nimero de
pessoas ou veiculos que serdo atraidos a determinado empreendimento,
por unidade de tempo (hora, dia ou més) e pode ser obtida a partir da
aplicacdo de taxas de viagens, devendo-se levar em conta os dias e
periodos apropriados para definir os horarios de pico.
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Diferentes métodos adotam diferentes maneiras de calcula-la,
conforme apontado no item 2.5, onde se pode verificar que os diferentes
modelos representam a realidade de cada pais, além, obviamente, dos
diferentes tipos de PGV, indicando a importancia de varidveis
socioecondmicas no planejamento destes equipamentos, como: classe de
renda, indice de motorizacdo, grau de utilizacdo do automével, dentre
outros.

Com histérico precursor nos estudos de polos geradores de
viagens, o Institute of Transportation Engineers — ITE - desenvolveu um
documento que acumula informacgdes sobre taxas de viagens para os
mais diferentes usos do solo e suas atividades, o Trip Generation (ITE,
1997), uma base de dados desenvolvida a partir de 1972. O ITE se
utiliza de trés formas possiveis para determinar o nimero médio de
viagens geradas por categoria de uso, os quais: a taxa média de geracio
de viagens; um gréfico que representa o nimero de viagens deste tipo de
uso versus o valor da varidvel independente; e equacdes de regressdo
linear das viagens, com origem e destino para cada uso. Das varidveis
independentes, ou explicativas, usadas pelas taxas de viagens, pode-se
citar: area bruta construida (mz), area bruta locavel (mz), nimero de
pessoas, nimero de empregados, nimero de assentos, nimero de leitos
ocupados, ndmero de unidades ocupadas, nimero de vagas de
estacionamento, dentre outros.

Também, dentro da realidade americana, o Transportation
Research Board — TRB - apresenta um guia para a estimacdo de viagens
geradas.

Os métodos americanos desenvolvidos pelo ITE e pelo
Departamento de Transportes - US Department of Transportation - estao
direcionados a novos desenvolvimentos. Os métodos espanhol e
brasileiros enfatizam os shopping centers.

No método dos Consultores, descrito no item 2.5.4, e
desenvolvido para shopping centers, a geracdo de viagens € obtida pela
utilizacdo de indices como ndmero de viagens por 100 m” de drea bruta
locével (ABL).

O modelo da Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo
(CET-SP, 1983b), atualizado no ano 2000 (CET-SP, 2000), resulta de
modelos econométricos que procuram explicar a capacidade do
empreendimento produzir viagens na hora-pico.

Grando (1986) sugere modelos econométricos para o dia tipico
considerado para shopping centers. Por este estudo, definem-se os
hordrios de pico de entrada e saida, bem como o volume hordrio de
projeto para sexta-feira e sdbado, levando-se em conta, ainda, a
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categoria de viagens. Para Grando (1986), as viagens geradas sdo
consideradas a partir do dia e hora de projeto, aplicando-se a
percentagem da hora pico ao fluxo didrio.

Martins (1996) desenvolveu um estudo em que abordou a questio
ecoldgica urbana e o planejamento de transportes em cidades de porte
médio, entre 320.000 e 550.000 habitantes. Para tanto desenvolveu um
método de avaliacdo ambiental da relagcdo entre produgdo do transporte e
uso do solo. Partindo da afirmacdo de que o uso do solo compromete a
qualidade do ar através da geracdo de viagens motorizadas e da
alteracdo da superficie topoldgica das vias e/ou do espago publico. O
autor afirma que a gera¢do de viagens participa neste processo com 0
aumento do nimero de fontes emissao e a alteracdo topoldgica modifica
as condigdes de dispersdo atmosférica. Assim, realizou uma pesquisa
com 2.216 em diferentes topologias de uso do solo e obteve taxas de
acesso de pessoas e de geragdo de viagens por tipo de uso, com a
finalidade de obter um modelo estatistico de previsdo de concentragio
de mondéxido de carbono produzida. Com a pesquisa, obteve as taxas de
geracdo de viagens e de acesso de pessoas para os seguintes tipos de
polos: condominio residencial, edificio de uso misto, edificio de
servicos, supermercado, campus universitirio e shopping center, com e
sem torre de escritdrios.

Para fins de andlise, Ulysséa Neto e Carvalho (1992 apud ARY,
2002) ap6s compararem diferentes modelos utilizados para estimar a
demanda de viagens atraidas por shopping centers, desenvolveram um
modelo de acessibilidade explicita, considerando os trés elementos tidos
como fundamentais para uma especificagdo teoricamente consistente,
quais sejam: a atratividade do shopping centers, acessibilidade do
shopping centers relativamente aos seus concorrentes € a propensao de
geracdo de viagens de seus potenciais consumidores.

A atratividade de um PGV estd diretamente relacionada as
caracteristicas de seus diferentes tipos de uso. Assim, € de se esperar que
cada tipo de uso, ou de seus usos, atraia viagens com taxas diferenciadas.
Refletindo esta preocupagdo, Cavalcante er al. (2003) desenvolveram
um modelo de geracdo de viagens para edificios de uso misto, tendo
como varidveis independentes as dreas por grupos de usos.

2.2.5.4 Categoria de viagens

O ITE (2001) procura classificar as viagens a fim de determinar
as taxas e as equacgdes de geracdo de viagens veiculares para estudar o
impacto de trifego de um empreendimento no sistema vidrio,
destacando-se, neste caso, a importincia em distinguir as que
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efetivamente s@o novas dentre as viagens geradas pelo empreendimento
(PORTUGAL;GOLDNER, 2003).

Os trabalhos que classificam as viagens produzidas em
categorias, em geral, neste caso utilizado para shopping centers, se
baseiam em Slade e Gorove (1981 apud ANDRADE, 2005), que
consideram trés categorias de viagem com suas respectivas
caracteristicas, de forma similar a classificaco utilizada pelo ITE:

® Viagens primdrias (primary trips): sdo viagens com 0 proposito
exclusivo de visitar o empreendimento, com origem e destino na
residéncia, o que significa que o empreendimento de fato
produziu essa nova viagem.

® Viagens desviadas (diverted trips): essas viagens ja existiriam
dentro da matriz, s6, que por consequéncia do empreendimento,

a rota é modificada e uma parada é acrescentada. Sdo viagens

atraidas do volume de trifego nas imediacdes do

empreendimento e envolvem desvios de itinerdrios por outra via
para chegar ao destino, que adicionam trafego as vias adjacentes
ao empreendimento, mas nio as rotas de viagem importantes da
area.

® Viagens ndo desviadas (non-diverted trips): sdo viagens ja
existentes e que ndo sofrem alteragdo de rota para acesso ao

PGV, apenas a parada é adicionada.

Na classifica¢do de Portugal e Goldner (2003), as viagens podem
ser divididas em duas importantes categorias: as viagens de passagem,
que sdo as viagens ndo desviadas, e as viagens que ndo sdo de passagem,
incluidas af, as viagens primdrias e desviadas.

A classificagdo das viagens geradas em categorias mostra mais
claramente o verdadeiro impacto que o PGV gera. Isso porque, quando
se for avaliar o impacto no sistema vidrio, por exemplo, ndo se deve
acrescentar o percentual relativo as viagens ndo desviadas ao fluxo
existente (ANDRADE, 2005), uma vez que estas jd se encontram no
sistema e ndo sofrem desvio de rota.

O estudo da categoria de viagens é importante na etapa de
alocacgdo do trafego e na avaliagdo dos impactos de um PGV no sistema
vidrio.
2.2.5.5 Distribuicdo e alocag@o de viagens

z

A distribuicdo de viagens € a etapa que visa a identificar as
origens e os destinos das viagens geradas ou atraidas por um PGV.

A instalacdo de um equipamento urbano com caracteristicas de
PGV consequentemente ocasionard uma alteracdo nas principais vias
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que o servem (CONCEICAO, 1984 apud ARY, 2002). O estudo de
transporte no planejamento desta instalacdo deve ter como preocupagado
nio s6 o trafego de ida e volta ao equipamento, mas também todo o
traifego nas vias adjacentes. Assim, apés a estimativa das viagens
geradas estas devem ser distribuidas espacialmente e alocadas na rede de
transporte.

Um modelo bastante utilizado de distribuicdo de viagens € o
modelo gravitacional, assim denominado por sua analogia com a lei de
atracdo gravitacional de Newton e trata-se de modelo de escolha de
destino que resulta de uma matriz de viagens para cada propésito de
viagem utilizado.

Na modelagem das escolhas de origem ou destino das viagens, as
abordagens podem ser agregadas, que se apoiam em zonas de trafego,
ou desagregadas, quando destacam a segmentacdo da populagdo,
tipicamente relacionada as caracteristicas das pessoas ou das familias e
ao propdsito da viagem.

Outros métodos podem ser usados na distribuicdo de viagens para
PGV, indicam Portugal e Goldner (2003), como os relacionados a
fatores de crescimento, aos modelos gravitacionais a abordagem de
maximizacdo da entropia. Estes mesmos autores citam trabalhos
desenvolvidos especificamente para shopping centers, como a
metodologia de Cox Consultores (1984) que sugere para esta etapa um
modelo empirico, baseado na distribuicdo de viagens por isocronas, feita
a calibragdo por meio de dados populacionais, de frota de veiculos e
segundo barreiras fisicas existentes. Este modelo também foi adotado
por Grando (1986) e, posteriormente, este autor (GOLDNER, 1994)
recomendou em seus estudos para os shopping centers, para alcancar
melhores resultados na etapa de distribuicdo de viagens, a utilizacdo do
modelo gravitacional e a adog¢do de novos valores para a distribui¢do de
viagens por isdcronas, procurando diferenciacdes entre os shopping
centers dentro e fora da drea urbana.

A REDPGV (2009) indica algumas técnicas que podem ser
adotadas, ao descrever de maneira geral os procedimentos utilizados
pela metodologia do Departamento de Transportes americano:

¢ Distribui¢do de viagens baseada em estudos prévios, isto &, a
percentagem de viagens locais geradas, usando cada corredor de
aproximagdo, como documentado em estudos prévios para os
locais préximos.

e Julgamento por experiéncia e conhecimento das condi¢des
locais.
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¢ A combinacio dos dois procedimentos acima citados.

¢ Andlise do cdédigo postal para um representativo uso do solo.

¢ Andlise do cddigo postal acrescida da andlise das residéncias, se
num periodo de estudo de vinte anos houver troca significativa
do modelo de distribuicdo de viagens.

e Resultados do modelo com relacdo ao padrdo de viagens na drea
de estudo mais abrangente, incluindo tabelas indicativas do
propdsito das viagens.

® Modelo gravitacional, conforme formulacdo matemética
sugerida pelo Transportation Research Board - TRB (1978).

A alocagdo de trafego é a parte final do processo tradicional de
planejamento de transporte, permitindo a avaliagdo do desempenho da
rede vidria e andlise dos trechos criticos e reproduz o processo de
escolha de rotas escolhidas pelos usudrios nos deslocamentos da zona de
origem a zona de destino, assim, esta etapa visa carregar na rede de
transporte os fluxos em cada par Origem/Destino (O/D), baseados no
tempo de viagem ou alguma impedancia de viagem nos caminhos
alternativos que podem ser utilizados por este trafego, e indicar os niveis
de servico nos trechos vidrios. Os carregamentos devem expressar a
expectativa do usudrio na adog¢do de seus itinerdrios.

Definidas as rotas dos usudrios, os modelos de alocacdo de
traifego sdo usados para atribuir um dado ndmero de viagens a um
determinado sistema ou redes de transportes, através de nimeros fixos
de viagens entre os pares O/D, onde se pode utilizar técnicas de
simulacdo para otimizar o desempenho do trifego ou, o que € mais
frequente, formulacdes matemdticas que representem o processo de
escolha dos itinerarios por parte do usuario.

Portugal e Goldner (2003) fazem referéncia a alguns dos métodos
disponiveis, destacando que, na sua maioria, foram desenvolvidos nos
EUA ou Europa e retratam condi¢des de trafego e comportamento dos
usudrios bem diferentes dos encontrados no Brasil. Dentre os métodos
citados: método de curvas de desvios, um dos mais tradicionais e
pioneiros, trabalha com a porcentagem de viagens optando por rotas
alternativas, principalmente em func@o da razdo entre os tempos de
viagem e distancia; all or nothing (AON), ou “tudo ou nada”, uma vez
que aloca todo o trifego em pares O/D pelo menor caminho,
desconsiderando demais varidveis e usando apenas um caminho entre os
pares O/D segundo o modelo Logit de escolha de rota; modelo stoch, ou
estocdstico, realiza o processo de escolha do melhor tempo de viagem
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segundo o modelo Logit; modelo incremental cuja alocagdo acontece
com fragcdes de trafego, passo a passo.

Analisar as etapas de distribuicdo e alocacdo das viagens é
essencial para a compreensdo e prevencdo dos impactos vidrios
provenientes da implantacio de PGVs. O emprego de softwares e
simuladores podem otimizar esta andlise, entretanto, os procedimentos
existentes possibilitam a previsdo e definicdo dos efeitos da implantacio
de PGVs na malha vidria e identificacdo das medidas para corrigir ou
atenuar seus impactos. Portugal e Goldner (2003) recomendam a
avaliacdo do cendrio atual e futuro, com e sem o PGV.

2.2.5.6 Escolha modal

A escolha modal consiste em identificar a preferéncia do usuério
pela modalidade de transporte para o deslocamento ao PGV, onde os
indices mais analisados estabelecem a relacdo entre o veiculo particular
e as vdrias alternativas de transportes publicos.

Portugal e Goldner (2003) deram destaque a esta etapa na
avaliacdo de shoppings centers e supermercados brasileiros, uma vez
que ¢ etapa diferencial quando comparada com estudos realizados em
outros paises. Ao se comparar a realidade brasileira com a norte-
americana, percebe-se no Brasil a alta percentagem de viagens por
Onibus, enquanto nos EUA a predominincia das viagens é por
automaveis.

Os resultados da identificacdo da escolha modal podem fornecer
subsidios para as medidas de avaliacdo da infraestrutura de transporte
disponivel e a ser construida, buscando a satisfacdo do usudrio e a
reducdo das viagens geradas pelo projeto.

2.3 CENTROS DE EVENTOS

Centros de eventos sdo equipamentos urbanos com estrutura
fisica para abrigar atividades sociais, culturais, educacionais, esportivas
e de negécios, numa gama infinddvel de proposicdes, em edi¢des
sazonais ou, mesmo, eventuais. Estes equipamentos podem oferecer,
ainda, o uso compartilhado de suas instalacdes para diferentes atividades,
em eventos simultaneos.

Os Centros de Eventos se propdem a alavancar a economia
regional, sugerindo um crescimento com a exploracdo do setor de
turismo, principalmente o turismo de negdcios. Suas grandes estruturas
fisicas, seu cardter de funcionamento sazonal e considerdvel contingente
de usudrios em grandes eventos, como congressos, exposigdes, feiras e
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atividades esportivas, representam uma situacdo critica a ser considerada
nos impactos causados no seu entorno.

Duas razdes justificam a constru¢do de um centro de eventos:
obter rendas de visitantes com toda a sua cadeia de beneficios
relacionados e revitalizar zonas urbanas (SEINFRA, 2004). Tanto um
caso como o outro, vai criar um polo de desenvolvimento que
compreende a geracdo de novos conflitos e impactos para o entorno
onde estd inserido.

As dimensdes de suas construcdes causam grande impacto na
vida e no arcabougo fisico das cidades, a comecar pela projecdo
continua de suas dreas construidas, normalmente incompativeis com o
padrio dimensional das quadras urbanas disponiveis nas cidades.
Ademais, este tipo de empreendimento depende de outras atividades que
0 apoiam, como hotéis, restaurantes e entretenimento, alimentando o
polo de desenvolvimento e aumentando a drea de influéncia deste PGV.

No Brasil, os problemas relacionados a implantagdo de
empreendimentos geradores de viagens somam-se ao crescimento
desordenado das cidades; a falta de um processo integrado de
planejamento urbano e de transportes e a auséncia de implementacgio
desse processo, em muitos casos (KNEIB, 2004).

Desta forma, a natureza deste polo necessita de modelo especifico
para o diagnéstico da drea estudada, devendo-se exigir severos critérios
para a sua correta inser¢do urbana, de maneira a buscar a eliminacio ou
mitigacdo destes impactos num cendrio atual e futuro.

2.3.1 Um estudo sobre centro de eventos no Brasil

Na literatura brasileira encontra-se publicado o artigo sobre os
estudos técnicos de viabilizacdo da implantagcdo de um centro de eventos
na cidade de Fortaleza, o Centro Multifuncional de Eventos e Feiras do
Ceard — CMEFCE, desenvolvidos por Moreira et al. (2003). A
necessidade de construcdo de um centro de eventos partiu do interesse
do Governo do Estado Ceard em reconhecer o valor do turismo como
instrumento de desenvolvimento, constatar a inadequagdo dos locais
destinados a congressos e feiras existentes em Fortaleza e o atender ao
constante apelo por parte dos empreendedores do setor turistico por uma
melhoria na infraestrutura para promover eventos de turismo de lazer e
de negdcios e manter uma demanda constante ao longo do ano para o
setor de hotéis, restaurantes e afins.

Os estudos foram feitos para levantar informagdes na drea de
transporte para fundamentacio do sistema de circulagdo, vidrio e
transportes.
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O projeto do empreendimento compreende um teatro com 2.000
lugares, um centro de convengdes com auditério e salas de reunido, com
capacidade para 1.600 pessoas, e um pavilhdo de feiras com 15.000 m’
com possibilidade de utilizacdo simultinea por cinco eventos. Nas dreas
do entorno estd prevista a implantacdo de uma infraestrutura de apoio,
como restaurantes, cinemas, museus, centros de arte e cultura, centros
esportivos, e espacos publicos abertos de contemplacio para os
pedestres.

Estudos prévios definiram a drea para localizagdio do
equipamento em drea criada por meio de aterro, préxima ao centro da
cidade, cuja escolha foi fundamentada em fatores favordveis como
proximidade da zona hoteleira; proximidade da drea central, com as
facilidades de apoio ao centro de eventos, como dreas de estacionamento,
pontos de parada do transporte coletivo e estacdes do metro; e
integracdo com outros polos de atracdo de turistas e populacdo local,
como a proximidade de um centro de comércio varejista, localizado na
Av. Monsenhor Tabosa, de importante atratividade.

O estudo aponta as desvantagens na drea de implantacdo do
empreendimento, dentre elas: o sistema vidrio deficitario, onde se
registram grandes congestionamentos na hora de pico; atendimento
deficiente da drea por transporte coletivo; vias arteriais com capacidade
esgotada resultante da ocupag@o desordenada do solo lindeiro e do alto
volume de trifego de passagem, sendo, inclusive rota de veiculos
pesados para o Porto de Mucuripe; e problemas relacionados ao desnivel
das principais vias arteriais em relacdo as vias transversais, formando
rampas acentuadas, com prejuizo para o transporte ndo motorizado e de
veiculos pesados.

O estudo desenvolvido contempla as seguintes etapas:

¢ Contagens volumétrica e classificatoria de veiculos nos locais
mais criticos da drea de abrangéncia do empreendimento;

e Capacidade e niveis de servico das vias da drea de influéncia
direta;

® Pesquisas das dreas de estacionamento;

e Pesquisa em evento de grande publico, o “Ceard Music”, em
empreendimento existente na drea em estudo, para avaliacdo do
comportamento do usudrio quanto ao estacionamento de
veiculos privados em bolsdes afastados e uso de transporte
coletivo para atingir o destino. Foi pesquisada a origem das
pessoas, modo de transporte utilizado até o local do evento e
caracteristicas das viagens.
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Pesquisa de opinido de transportes Publicos em dreas de grande
concentragdo através das técnicas de “preferéncia declarada”,
para obter a ponderagdo que os usudrios do transporte coletivo e
do transporte individual fazem com relagdo aos atributos dos
servicos de transportes.

Andlise do volume de trafego na regido e estudo de demanda,
que utilizou os dados do plano Diretor de Transportes Urbanos
de Fortaleza e os dados da pesquisa realizada durante o “Ceard
Music”, analisou-se o volume de trifego atual e futuro, para
cada uma das alternativas de intervencdo vidria para um evento
do porte daquele estudado, com o objetivo de verificar a
viabilidade de cada uma das alternativas propostas. O principal
indicador para a comparago das alternativas foi a estimativa do
tempo de viagem futuro para as viagens que ndo se destinam ao
centro de eventos proposto. Foi estimada uma matriz de viagens
do trafego de passagem atual e o tempo de viagem atual e futuro
dessas viagens. Assim, foram montadas quatro redes de
modelagem, uma para cada alternativa vidria proposta, e, para
cada rede, foram alocadas as matrizes de viagens da demanda
atual e da demanda prevista para o futuro.

Com as pesquisas e estudos realizados, procedeu-se a geracdo e

andlise das propostas, onde os autores propdem planejar o sistema vidrio
para absorver as novas demandas, assegurando maior fluidez ao trafego,
e seguranca, mobilidade e conforto aos usudrios, com as seguintes
consequéncias:

Adequacdo do uso e ocupacdo do solo na drea de entorno do
empreendimento, que deve possibilitar a ocorréncia de grandes e
variados eventos e considerar a instalacio de componentes de
apoio ao centro de eventos, como hotéis e dreas de
estacionamentos, de modo equilibrado com o sistema de
transportes;

Revitalizacdo da drea central da cidade, uma vez que o
CMEEFCE ¢ visto como forma de reativar atividades na &rea
central por sua proximidade, aproveitando, inclusive, estruturas
ociosas.

O sistema vidrio deverd passar por alteracdes para solucionar os
problemas levantados, como abertura e alargamento de vias,
segregacdo do trafego de passagem do tridfego local, alteracdo de
circulacdo, definicdo de dreas para ciclistas e pedestres,
melhorias nos acessos a estacionamentos;
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e Optando-se pela concentracdo de estacionamentos em locais
préximos ao empreendimento, foram definidos trés locais para
0s estacionamentos, estrategicamente posicionados para atender
aos usudrios procedentes de diferentes regides da cidade;

¢ Adoc¢do de medidas moderadoras de trafego nas vias locais de
maneira a desestimular o trafego de passagem;

¢ Qualificagdo da drea do entorno do empreendimento para
ciclistas e pedestres;

¢ Implantacdo de sistema de bonde e 6nibus especial de maneira a
fornecer uma infraestrutura atrativa para a drea e como
alternativa aos usudrios de automoveis, com interligacdo a
estacionamentos periféricos.

Quanto a questdo do estacionamento, Moreira et al. (2003)
alertam que para projetos desse tipo redobre-se o cuidado com a
adequacdo do ndmero de vagas as reais necessidades do
empreendimento. A etapa de pesquisa sobre estacionamentos teve como
objetivo determinar a disponibilidade de vagas na drea de estudo,
entorno imediato do empreendimento. Para isso identificou-se o nimero
de carros estacionados na via e fora da via e a taxa de ocupagdo, durante
dias tteis e finais de semana. A andlise dos resultados obtidos desta
pesquisa levou as seguintes conclusdes:

e As taxas de ocupagdo dos estacionamentos fora da via sdo mais
elevadas do que dos estacionamentos na via, apesar de ser
cobrada taxa de estacionamento. Os autores atribuem isto a uma
confianca maior que o usudrio do automodvel tem neste tipo de
estacionamento;

e Necessidade de viabilizacdo de estacionamentos acessiveis em
condi¢des de conforto, segurangca e integracdo com outras
formas de transportes locais e urbanos, em conexdes intermodais,
e sempre atingiveis num raio de caminhabilidade.

2.4 ESTACIONAMENTOS

Segundo o Cédigo de Transito Brasileiro - CTB, em seu Anexo I
— Conceitos e Definicdes - estacionamento € a “imobilizacao de veiculos
por tempo superior ao necessdrio para embarque ou desembarque de
passageiros”.

Os estacionamentos s3o elementos vitais na drea de transportes,
que deve ser entendido como elo entre os meios de transporte, uso do
solo e trafego.
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A atividade de estacionar € uma das principais atividades dos
veiculos dentro das cidades, ao lado da circulacdo. Sendo que as
condi¢des em que o estacionamento € feito interferem no desempenho
global do transporte, tanto para os estacionamentos na via como fora da
via.

O uso dos estacionamentos apresenta caracteristicas dindmicas e
varia no espago e no tempo de acordo com o uso e ocupagido do solo no
local, acompanhando a dindmica da ocupag¢ao urbana.

Para os estacionamentos fora da via, as condi¢des de seus acessos,
a drea de acumulacdo e o sistema de controle vdo repercutir na
circulacdo periférica a estrutura fornecida.

Quanto as vias publicas, o simples uso do estacionamento, com as
manobras de entrada e saida dos veiculos, também gera impactos,
provocando forte atrito na circulagdo. Pode-se afirmar, ainda, que a
procura por vagas para estacionar, pela incerteza quanto a existéncia e
localizagdo de lugares vagos, provoca uma “circulacdo parasita” que,
por vezes, pode ser muito significativa no conjunto do trafego da érea,
sempre em regime de baixa velocidade. Vianna (2000) afirma que a
procura por vaga pode alcancar até 40% do tempo total de uma viagem
para determinados grupos de motoristas na busca ineficiente por vagas
de estacionamentos.

O aumento indiscriminado e constante no nimero de veiculos nas
cidades, numa sociedade tdo dependente do uso do automével, agrava os
problemas de circulacio vidria e de estacionamentos em vias publicas.
Esta realidade € evidenciada pela despropor¢do do aumento da frota em
relacdio ao aumento comedido da infraestrutura urbana, onde a abertura
de vias ndo acompanha o nimero de veiculos colocados, ano a ano, em
circulacdo. Tendo-se constatado que em grandes centros urbanos a
oferta de estacionamentos nas vias nao supre a demanda.

Assim, dado o grande contingente de viagens realizadas por
automovel e os inimeros problemas causados nas vias, agravados pela
busca de vagas para estacionar, as consequéncias se refletem em atrasos
e prejuizos para todo o sistema. A falta de espaco para estacionamentos
reduz a acessibilidade, prejudica as atividades comerciais e induz ao
estacionamento irregular.

2.4.1 Estacionamentos nas vias publicas

Os estacionamentos em vias publicas, ao longo do meio-fio, sdo
os mais comuns, podendo estar regulamentados pela autoridade de
transito ou nao.
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Livres ou controlados, os estacionamentos em vias publicas sdo
0s que exercem maior atratividade aos usudrios, pois sdo os que
oferecem o acesso mais facil e, muitas vezes, o mais econdmico.

Os estacionamentos livres s@o 0s que proporcionam maior
atratividade aos motoristas, uma vez que nao impdem restricdes aos
usudrios, permitindo que os automdéveis sejam estacionados ao longo do
meio-fio, pelo tempo que os motoristas consideram necessdrio. E,
embora conveniente para o usudrio, a auséncia de mecanismos de
controle do estacionamento na rua pode gerar um ndmero de impactos
negativos em dreas comerciais e residenciais, cujos abusos podem
causar, dentre outros, estacionamentos em dreas imprdéprias com
prejuizo para a fluidez e seguranca de trafego (YUE;ZHANG, 2003).

Ja os estacionamentos controlados em vias publicas sdo restritos
as dreas dos grandes centros urbanos, onde a procura por vagas ¢ maior
e a disponibilidade reduzida, havendo a necessidade da obtengdo de
maior rotatividade dos veiculos. Para o funcionamento, este tipo de
estacionamento possui tempo de permanéncia, tarifa, tipo de veiculo e
forma de estacionar devidamente definidos e sinalizados. Seu
funcionamento depende de controle e fiscaliza¢do por um 6rgéo gestor.

O estacionamento controlado por meio do estabelecimento de
limites hordrios de permanéncia amplia as possibilidades de
atendimento ao publico, garantindo um uso democritico do espago
publico.

Convém destacar que o estacionamento em via publica, embora
conveniente para o usudrio, apresenta os mais diversos conflitos entre os
mesmos, com prejuizos para a coletividade que vao desde
congestionamentos até a poluicdo ambiental, passando por questdes
como seguranga vidria e prejuizos econdomicos ao gerar os atrasos das
viagens.

A perda da largura 1til da via pode representar diminui¢cdo da sua
capacidade. E as dificuldades resultantes das manobras de entrada e
saida das vagas, ao ocupar o espacgo destinado a circulagdo de veiculos,
reduzem, mesmo que temporariamente, a fluidez do trifego. Esta
caracteristica se acentua com o aumento dos veiculos que pretendem
estacionar, sendo este também um fator relacionado a ocorréncia de
acidentes.

Entretanto, a disponibilidade de vagas em vias publicas se torna,
muitas vezes, essencial ao funcionamento das atividades em
determinadas dreas urbanas, principalmente para aquelas com ocupagdes
consolidadas e deficiéncia dos transportes publicos que, por diferentes
motivos, ndo previram em seus projetos, ou ndo conseguem adequd-los,
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as vagas de estacionamento para atender a sua demanda. Ea situacdo
apresentada neste trabalho, onde as vagas de estacionamento ofertadas
em via publica representam significativa importancia para a operacdo do
empreendimento estudado.

2.4.2 Estacionamentos fora das vias publicas

Os estacionamentos fora da via publica compreendem lotes e
garagens e podem ser publicos ou privados, gratuitos ou pagos. Estes
ultimos com cobranc¢a manual ou eletronica, podendo ser automadtica ou
através de cobradores.

Os estacionamentos fora da via sdo, geralmente, projetados para
atender uma demanda vigente e conhecida, sendo que suas dimensdes e
areas de circulagdo devem atender normas que promovam a circulacio
vidria. Os estacionamentos privados destinam suas vagas, direta ou
indiretamente, a usudrios especificos como, dependendo dos usos,
funciondrios, clientes ou moradores. Os estacionamentos publicos
podem ser usados por qualquer motorista e as restricdes, quando houver,
sdo aplicadas a todos.

Segundo Elias (2001 apud MIRANDA et al., 2005), o espago
publico alocado para os veiculos, circulando e estacionados, assim como
qualquer outro bem econdmico, é um recurso cuja escassez cresce de
forma diretamente proporcional a densidade dos centros urbanos. Nesta
l6gica, quanto maior a cidade, menor a proporcdo de espacos
disponiveis para estacionamento por habitante. Sob esta Otica, os
estacionamentos fora da via publica sdo essenciais para o funcionamento
do sistema vidrio, além de sua necessidade para o funcionamento das
atividades econdmicas.

A CET-SP (1979) coloca que a sua implantacdo dos
estacionamentos fora da via publica é necessdria para que haja um
equilibrio entre a capacidade dos acessos, a gera¢do de viagens e a
oferta de vagas para estacionar. E indica que se ndo existirem estas
vagas, poderdo ser geradas situacdes indesejaveis ao transito,
prejudicando e contribuindo para a deterioracdo do ambiente, fazendo
com que os motoristas fiquem dando voltas, gastando combustivel,
poluindo o ar e interferindo na fluidez do trafego, até encontrar uma
vaga livre.

2.4.3 Anadlise de estacionamentos — critérios e parametros

O estacionamento € analisado sob o ponto de vista de
relacionamento com o sistema vidrio e a disponibilidade de vagas e de
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suas caracteristicas intrinsecas: demanda, duracdo média, localizacdo,
periodo de ocorréncia, dentre outros.

A CET-SP (1982) divide os estudos de estacionamentos em dois
tipos bdsicos: abrangente e limitado.

O estudo abrangente, de grande custo e complexidade, destina-se
a avaliar os problemas de grandes dreas. Podendo-se utilizar como
exemplo o estudo do estacionamento da drea central de uma cidade.

O estudo limitado destina-se a responder questdes especificas e
localizadas, como a regulamentacio de estacionamento em locais
determinados e os préprios PGVs, como o estudo do estacionamento de
um shopping center ou supermercado.

Por interferir diretamente nas condi¢gdes gerais de circulagdo, a
atividade de estacionar deve ter suas caracteristicas conhecidas. Através
do levantamento de dados para pesquisa de estacionamento pode-se
avaliar as condi¢Oes existentes e necessidades futuras para realizacdo de
projetos. Os dados podem ser usados para avaliar se a oferta atende a
demanda, dimensdes das vagas, permanéncia dos veiculos, se por tempo
longo ou curto, a distdncia que os usudrios se propdem caminhar. Dai
alguns conceitos devem ser abordados como: acumulagio, rotatividade e
tempo de permanéncia.

A acumulagdo de estacionamentos informa o nimero de veiculos
estacionados numa determinada 4rea num periodo de tempo (CET-SP,
1982). O estudo da acumulacdo ndo oferece muita variedade de
pardmetros para avaliacdo de vagas, entretanto, ao fornecer o niimero de
veiculos estacionados que ocupam uma determinada drea previamente
mapeada, num determinado periodo de tempo, serve de indicador global
das vagas disponiveis.

A duracio média do estacionamento pode ser obtida por
entrevista, pela marcacdo periddica dos veiculos ou por uso da
telemdtica, através do uso de equipamentos eletrdnicos para o controle
da ocupagdo das vagas.

A rotatividade de um estacionamento € o niimero médio de
veiculos estacionados em cada vaga durante o periodo de levantamento,
obtida pela tabulagdo dos registros de placas de veiculos em campo. O
tempo de passagem do observador deve ser estipulado em funcio de
levantamento preliminar da rotatividade, sendo que as passagens mais
frequentes vao resultar em dados mais acurados. Esta rotatividade (R)
pode se calculada pela Equacdo (01) (CET-SP, 1982)
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Numero de veiculos diferentes estacionados
Nuimero de vagas

Rotatividade(R)= (01)

A

O tempo médio de permanéncia é a média de veiculos
estacionados em um determinado tempo dividido pelo total de veiculos
diferentes estacionados.

Os estudos de demanda por vagas de estacionamento devem
estimar a demanda futura e podem ser realizados de alguma forma como
demanda versus uso do solo, volume de trafego, pesquisas de enquete e
através de técnicas de propor¢do matemdtica (NUNES, 2005). Os
resultados devem indicar a proporcionabilidade entre as dreas de
estacionamento e o nimero de veiculos que procuram por vagas, de
maneira a atingir um balanceamento entre a oferta e a procura.

Uma das técnicas para o dimensionamento de estacionamentos é
a de simulacdo. A simulacdo é uma ferramenta de planejamento,
disponibilizada para pesquisa operacional e permitindo a gerag¢do de
cendrios, a partir dos quais se pode: orientar o processo de tomada de
decisdo, proceder a andlises e avaliagdes de sistemas e propor solucdes
para a melhoria de desempenho. Consiste em replicar num sistema de
computador a sequéncia de eventos hipotéticos do sistema estudado, ao
longo do tempo, tratando-se as entidades que percorrem o modelo de
forma agregada ou individualizada (PORTUGAL, 2005). Os modelos de
simulacdo, pelas suas caracteristicas de aleatoriedade, incorporam a
variabilidade da demanda ao longo do tempo, o que lhes confere um
grande poder de representatividade.

Gongalves (1990 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003), em seu
estudo sobre estacionamentos em shopping centers, apresentou Varios
modelos que utilizam técnica de simulagdo para o dimensionamento do
nimero de vagas de estacionamento, 0s quais:

® Modelo Parksim/I: Modelo de simulagdo constituido de
procedimentos que avaliam o desempenho de um sistema de
estacionamento. Este programa permite uma andlise mais
detalhada do nivel de servigo oferecido pela rede de
estacionamento, da distribuicdo espacial das atividades de
trafego, com visualizacdes dos movimentos dos veiculos no
sistema, cujas avaliacdes permitem ao analista comparar o
desempenho das varias configuracdes para a adocdo da mais
apropriada.

®  Modelo Clam (Computer Based Local Area Parking Behavior):
Este modelo foi desenvolvido para representar a rede vidria em
area dos suburbios de Londres e trabalha em trés niveis distintos,
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combinando diferentes aspectos da modelagem. O nivel mais
externo, dia tipico, pode ser divido em vdrios periodos, o que
permite variagdes na disponibilidade de estacionamento, no
volume e na composi¢do do fluxo de trafego. O modelo avalia o
comportamento da rede vidria quando submetida a diferentes
politicas de estacionamento. Assim, de acordo com a
disponibilidade e localizacio do estacionamento, o modelo
permite a identificacdo e avaliacio do comportamento da rede
vidria para aquela situagdo.

Modelo de Simulacdo da operacdo de um PGV por meio da
linguagem XLSIM: Desenvolvido pela CET-SP, este modelo de
simulacdo analisa a fila de acumulag¢do, nimero de vagas de
estacionamento e o0s impactos causados por veiculos
estacionados em lugares publicos. O modelo consiste de um
patio de estacionamento e trés opcdes caso 0 estacionamento
fique lotado: estacionamento  particular, zona azul
(estacionamento rotativo) e meio-fio. Quando o veiculo chega ao
PGV, se estiver lotado, ele procura as outras opcoes.

Modelo Estsim: Modelo de simulacdo para estacionamento de
shopping center, desenvolvido por Gongalves (1990), na
Coppe/UFR]J. O sistema prevé dois acessos para o
estacionamento interno do empreendimento e possibilita que
cada acesso apresente uma taxa de chegada diferente, e que
poderd variar ao longo do periodo da simulacdo. O modelo
utiliza a linguagem de simulacio discreta eLSE (extended
Lancaster Simulation Environment) e estd baseado na
abordagem das trés fases, que através de ajustes pode ser
aplicado a sistemas de grande porte. Para o teste de
aplicabilidade deste modelo foi desenvolvido um estudo de caso
no shopping center Norte Shopping, do municipio do Rio de
Janeiro. Para o estudo do dimensionamento do estacionamento
foi necessdrio levantar a distribuicdo de chegada e saida de
veiculos, de tempos de entrada e do tempo de permanéncia dos
automéveis no estacionamento do empreendimento. O
dimensionamento do estacionamento é determinado pelo nimero
minimo de vagas necessdrias baseadas no modelo de geracdo de
viagens e no tempo médio de permanéncia.

Modelo de simulacdo de estacionamento em shopping centers
desenvolvido em Turbo Pascal: desenvolvido por Brasileiro
(1999 apud PORTUGAL;GOLDNER, 2003), a entrada de dados
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¢ feita através da leitura de dois arquivos, o de chegadas e o de
tempo. O arquivo de chegadas é formado pela percentagem de
tempo entre chegadas sucessivas no intervalo de uma hora. O
arquivo de tempo de estacionamento é formado pelos tempos
médios dos quais os veiculos permanecem no estacionamento
dentro de intervalos de uma hora. O modelo desenvolvido foi
utilizado para produzir o cendrio atual do caso estudado, a fim
de realizar o processo de validacdo. Depois de validado o
modelo, realizou-se uma andlise de sensibilidade para
determinar o ndmero adequado de vagas de estacionamento para
diferentes cendrios, relacionando o nimero de vagas com a drea
bruta locavel.

2.4.4 Estacionamentos e os Sistemas Inteligentes de Transportes -
ITS

A telemdtica ¢é a tecnologia da informacdo aliada a
telecomunicag@o e a eletronica. Sua aplicacdo no planejamento, gestdo e
operacdo de transportes gerou os Sistemas Inteligentes de Transportes,
os ITS (do inglés, Intelligent Transportation Systems).

O objetivo dos ITS é o de aplicar modernas tecnologias
computacionais e de comunicacdo de modo a obter mobilidade,
seguranca, qualidade do ar e produtividade melhorados (SANTTI, 2008).

Os ITS podem viabilizar a integracdo dos elementos de um
projeto de gerenciamento de trdfego e é considerada uma ferramenta
com excelente potencial para promover a melhoria na eficiéncia no uso
das vagas de estacionamento, com grande diversidade de aplicacdes,
como o controle da ocupacdo através da monitoracdo das entradas e
saidas e saidas dos estacionamentos e disseminar informagdes
atualizadas aos motoristas a respeito da disponibilidade de vagas, tipo e
localizacdo. Podendo, ainda, ser importante recurso no processo de
viabilizacdo do servico de park-and-ride, os estacionamentos
dissuasérios, ao fornecer informacdes aos condutores de veiculos
particulares de maneira a promover a integragdo modal, estimulando o
uso do transporte publico nos deslocamentos, otimizando o uso das
vagas e diminuindo a saturacdo das dreas centrais ao induzir o uso de
vagas mais periféricas.

Em estacionamentos confinados, a aplicacdo da telemadtica
permite a otimizacdo do controle das vagas situadas em seu interior,
facilita a emissdo de tiquetes de entrada, cobranca das tarifas e
localizacdo das vagas vazias, evitando que o veiculo provoque filas e
atrasos ao ficar dando voltas a procura por vagas.
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Algumas aplicagdes da telemdtica voltadas ao gerenciamento do

espaco dos estacionamentos sao apresentadas a seguir:

Monitoracdo e fornecimento de dados sobre as facilidades do
estacionamento, com servigos potenciais de monitoracdo de
entradas e saidas com controle, em tempo real, da ocupagdo das
vagas;

Previsdo de ocupagdo, com elaboracdo de prognésticos baseados
em fatores estatisticos coletados em condicdes reais do trafego e
da solicita¢do dos estacionamentos;

Controle da disponibilidade de vagas, com a implementacdo de
medidas de estimulo e restri¢do que venham a interferir no uso
das vagas, determinadas de acordo com as necessidades e
orientagdes do gerenciamento da demanda para uma drea global
de planejamento.

Vianna (2000) cita seis tipos de equipamentos de ITS utilizados

em estacionamentos:

Para identificagdo automdtica de veiculos, do tipo AVI
(Automatic Vehicle Identification);

Circuito fechado de televisdo e monitoracio, CCTV (Closed
Circuit Television), que monitora a situacio das vias através de
uma central que utilizam cameras de TV;

Equipamentos de informa¢do aos motoristas e de comunicacao,
como painéis de mensagem, radio-transmissor, internet, etc.;
Equipamentos para pagamento eletronico, destinados a otimizar
0 pagamento da tarifa;

Parquimetros, o0s eletrdnicos permitem vérias = vagas
simultaneamente e podem ser pagos por meio de cartdes
inteligentes;

Equipamentos utilizados no controle da ocupagio dos
estacionamentos.

Para Vianna (2000), a principal barreira para a maior difusdo dos

ITS no Brasil é a questdo econdmica, verificando-se que a aplicagdo da
tecnologia ocorre normalmente de forma atomizada visando a melhoria
da operacionalidade de estacionamentos isolados, sendo geralmente
utilizados na forma de dispositivos eletronicos no controle de acessos,
na emissdo de tiquetes e no processo de cobranca eletronica. Sua
aplicacdo mais constante € vista em grandes estacionamentos privados
automatizados, onde a viabilidade econdmica do negdcio, a necessidade
de agilidade na operacdo e aumento da seguranca justificam os
investimentos.
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Nos espagos publicos, os ITS, com suas aplica¢des varias, podem
gerenciar as facilidades existentes, utilizando-se de painéis de
mensagem varidvel na transmissdo de dados em tempo real, reduzindo o
tempo de busca por uma vaga, além de otimizar a distribui¢do da
demanda.

2.4.5 Estacionamentos em PGVs

Reconhecida a vocacdo dos polos geradores de viagens em
concentrar trafego, a implantagao deste tipo de equipamento necessita de
planejamento, projeto e implementacdo de medidas de redugdo de
impactos.

Um dos importantes elementos para a andlise dos impactos
causados por um PGV é o dimensionamento do nimero de vagas de
estacionamentos que deve ser adequado a demanda por ele gerada.

A determinagdo do numero adequado de vagas de
estacionamentos para um PGV vai reverter em beneficio ao usudrio final
do equipamento, evitando que este sofra atrasos na busca por vagas ou
crie problemas no entorno do equipamento. Por consequéncia, esta
adequacdo reverte em beneficio, também, ao sistema de transporte como
um todo ao eliminar um fluxo de trafego extra na infraestrutura vidria do
entorno.

Observando que os estacionamentos na via, em particular,
competem diretamente com os espacos disponiveis nas vias com a
passagem de veiculos, causando atrasos, congestionamentos €, mesmo,
acidentes, temos que a falta de 4reas suficientes nos PGV para
circulacdo ou estacionamento de veiculos pode resultar em:

® Perdas para o usudrio tentando localizar dreas para estacionar em
areas adjacentes ao empreendimento;

e Perda da fluidez nas vias adjacentes ao PGV, restringindo a
capacidade das vias, inclusive com problemas a populagdo
circunvizinha e indugéo ao estacionamento ilegal;

e Dificuldade de operacdo de embarque e desembarque de
passageiros e carga e descarga de produtos no préprio
empreendimento, acarretando, mais uma vez, a utilizacdo de
espagos nas vias de acesso para tais atividades.

Segundo Nunes (2005), as finalidades especificas das
regulamentagdes a respeito de estacionamento em PGVs se devem a:

e Assegurar a existéncia de estacionamento em diferentes usos do
solo e na propor¢do e necessidade de cada estabelecimento;

e Fornecer estacionamentos em locais especificos, como vagas
para deficientes e carga e descarga;
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e  QGarantir que os estacionamentos estejam projetados de maneira
a proporcionar eficiéncia e seguranca ao usudrio, e, também,
isolar as dreas do entorno para impedir impactos adversos.

2451 Estudos voltados ao dimensionamento de vagas de
estacionamento em PGVs

Nunes (2005) elaborou estudo sobre a demanda por
estacionamento em Institui¢cdes de Ensino Superior - IES, onde relatou
as deficiéncias no tratamento desta questdo junto aos PGVs e apresentou
um procedimento para determinar o niimero de vagas de estacionamento
necessdrias para este tipo de empreendimento. No Quadro 1, o autor
relaciona estudos e modelos existentes na literatura brasileira e
internacional voltados a definigdo do ndmero de vagas de
estacionamento em diferentes PGVs.

Quadro 1 — Modelos para definicdo do nimero de vagas de
estacionamento para PGV

Estudo feito pela CET-SP (2000) prevé o dimensionamento de
dreas de embarque e desembarque de alunos, ntimero de vagas
para veiculos e do niimero de pessoas atraidas a escola.

Estudo apresentado para este tipo de empreendimento foi
realizado por Gattis et al. (1995) em seis escolas de Oklahoma,
EUA e resultou na investigacio de quatro modelos para prever
a acumulagdo de veiculos estacionados

Escolas particulares de 1°
e 2° grau

Estudo feito pela CET-SP (1983b), apresenta modelo para o
dimensionamento das vagas de estacionamento em hospitais a
partir da geracdo de viagens estimada em funcdo do niimero de
leitos e da populagio fixa.

Modelo apresentado pelo ITE (1992) divide os hospitais em
gerais e centros médicos e tem o dimensionamento das vagas
de estacionamento unicamente em fun¢do do nimero de leitos,
nao sendo consideradas a populagdo frequentadora e a
composicdo das instalacdes médicas.

Estudo desenvolvido por Macedo et al. (2002) de um conjunto
de clinicas médicas do municipio de Goidnia, que obteve,
como resultado, diversas equacdes com diferentes varidveis
explicativas. Optou-se pela equacdo que aplica a varidvel ‘drea
construida’, a qual foi considerada mais adequada do que
ndmero de médicos, funcionarios ou clientes.

Clinicas médicas e hospitais

continua
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Supermercados

Silva et al. (1995) desenvolveram proposta utilizando um
critério para a determinacdo do ndmero de vagas dos
estacionamentos em funcdo do nivel de servico para cada
pardmetro utilizado no projeto. Para este critério foram
utilizados os dados do dia mais movimentado, o sabado, sendo
considerados para o célculo, os dados referentes as vagas
ocupadas, obtidos durante o periodo observado. Fugindo do
emprego de férmula e equagdes, foi desenvolvido um grafico
onde € possivel saber a percentagem da demanda total a ser
atendida para determinado nimero de vagas especificado.

Barbosa e Gongalves (2000) desenvolveram estudo em
supermercados de Belo Horizonte que resultou em modelo para
representar o nimero de clientes por dia em relacdo a drea de
vendas, considerando, ainda, se o supermercado possui lojas anexas

ou nao.

Goldner e Silva (1996) desenvolveram um estudo para Santa
Catarina, procurando-se chegar ao nimero de viagens geradas para
a drea total construida e para a drea de vendas do supermercado.
Foram obtidas equagdes de previsdo do nimero de clientes do
supermercado relacionando estes € o numero de veiculos com a
drea total do empreendimento, separadamente. Os modelos
relacionados ao nimero de clientes didrios mostraram-se mais
precisos, uma vez que foi obtido da leitura dos caixas registradores.

Shopping centers

Grando (1996) desenvolveu um método baseado no modelo de
geracdo de viagens e no tempo médio de atendimento, onde obteve
o volume hordrio de projeto para o sdbado médio e o tempo médio
de permanéncia dos veiculos no estacionamento durante o sibado.

Gongalves (1990) desenvolveu modelo de simulagdo para
estacionamento de shopping centers onde utilizou técnica de
simulacdo eLSE que, através de ajustes, pode ser aplicado em
sistemas de grande porte.

Estudos desenvolvidos nos EUA desde a década de 1980 (ITE,
1992) levam em consideracdo quatro varidveis relacionadas com a
demanda dos estacionamentos e as compras realizadas pelos
clientes: a. tamanho do centro comercial; b. variedade de lojas e
servicos relacionados a alimentacdo; c. presenca de escritérios e
cinemas; d. acessibilidade aos diferentes modos de transporte.

O niimero de vagas € proposto em funcdo da drea brutal locavel.

continua
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Quadro 1 — Modelos para definicdo do nimero de vagas de

estacionamento para PGV
continuagdo

Goldner et al. (2004) desenvolveram um trabalho para identificar o
nimero de veiculos que usa os estacionamentos nos aeroportos
administrados pela INFRAERO, em todo o Brasil. Foram aplicados
questiondrios as administragdes dos aeroportos a fim de obter
informagdes sobre o nimero de vagas dos estacionamentos, o
nimero de automdveis que os utilizam no ano, no més de maior
movimento, no dia de maior movimento e na hora de pico e,
também, o movimento de passageiros embarcando e
desembarcando nestes periodos. A partir da base de dados sobre a
movimentacdo de passageiros e o movimento de automéveis foi
possivel calibrar o modelo de regressdo. O conhecimento da
percentagem de pico hordrio e o tempo de permanéncia na vaga
permitirdo o dimensionamento de vagas em aeroportos para atender
a demanda futura de passageiros.

Aeroportos

O ITE (1992) apresentou relatério com informacdes referentes a
demanda de estacionamentos em edificios comerciais. A taxa
apresentada € de 0,80 vagas por empregado e, em funcdo da drea
construida, a cada 10 m? a taxa é de 2,5 a 3,0. Estas taxas sdo
aplicadas para dreas fora da zona comercial central (CBD) e para
locais com pouco transito. J4 para areas do CBD, o relatério do ITE
(1992) mostra que estudos em edificios comerciais identificaram
uma taxa variando de 0,2 a 0,6 vagas por funciondrio (média de 0,4
vagas por funciondrio). Quando relacionado a drea construida, o
relatério apresenta uma taxa de 0,7 a 4,6 vagas por 93 m?, sendo
que no hordrio de pico, a média é de 2,0.

Estudo desenvolvido pela CET-SP (2000) onde cada funciondrio
corresponde a uma viagem atraida do total da populacdo fixa e que
para cada visitante corresponde uma viagem atraida da populacio
flutuante. Assim, considerando a acessibilidade da area onde esta
inserido o PGV (alta, média ou baixa) e das viagens geradas por
automdveis tem-se o nimero de vagas.

Escritérios

Fonte: Adaptado de Nunes (2005), onde foi substituido o termo PGT por PGV

Em seu estudo, Nunes (2005) fez uma andlise das Institui¢des de
Ensino Superior (IES) nas administracdes municipais de cidades
brasileiras com mais de trezentos mil habitantes e desenvolveu um
modelo para a estimativa do nimero de vagas de estacionamento
elaborado a partir da coleta de dados em dez IES do Distrito Federal.
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Foi analisada a previsdo do nimero de vagas de estacionamento para a
demanda por turno das IES estudadas, onde foram verificadas sete
varidveis independentes para a estimativa da demanda critica: drea
construida; nimero total de alunos; ndimero total de professores; nimero
total de funciondrios; nimero total de alunos que usa veiculo préprio
para se deslocar a IES; nimero total de professores que usa veiculo
préprio para se deslocar a IES; e nimero total de funciondrios que usa
veiculo préprio para se deslocar a IES. O modelo desenvolvido, fungado
do ndmero total de alunos da IES, mostrou-se particularmente efetivo
para o caso de IES com mais de 15.000 alunos, com coeficiente de
0,181 vagas de estacionamento por aluno, Equacdo (02), ou,
inversamente, 5,5 alunos para cada vaga no estacionamento (R2: 0,937).

|DC=0,181xNA | (02)

Onde:
DC = Demanda critica (Ntimero de vagas).
NA = Numero de alunos.

Para IES com ndmero inferior de alunos foi desenvolvido um
modelo alternativo, Equagdo (03), também com bons resultados
(R*=0,712).

| DC =534,73 * Ln (NA) - 3241,1 | (03)

Onde:

DC = Demanda critica (Ntimero de vagas).
NA = Ndmero de alunos.

LI (Limite inferior) = 194.976 / -6023210

LS (Limite superior) = 8§74.489 / -459.052

Destacamos nesta revisdo, um estudo referente a atracdo de
viagens a shopping center realizado pela CET-SP (2000) para a cidade
de Sdo Paulo que considerou, primeiramente, a demanda didria dos
veiculos atraidos, obtida em fun¢do do tamanho do empreendimento.
Este servird de referéncia para o dimensionamento dos parimetros para
esta dissertagdo.

Com o resultado, o estudo estabeleceu a relacdo entre a drea
construida total e o nimero de automdveis atraidos e chegou ao
dimensionamento do ndmero minimo de vagas necessdrias.
Considerando a ocupa¢do médxima dos estacionamentos, estabeleceu
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equacdes com fatores de relacdo entre esta ocupagdo e a demanda didria
de veiculos atraida (RDA) e a area total construida (RAC).

Para tanto, o estudo prevé, inicialmente, o cdlculo da demanda
diaria através da Equacdo (04) abaixo:

| DA =033 AC-2347,55 | (04)

Onde:
DA = demanda de veiculos atraidos (autos / dia).
AC = drea computavel (m2).

O nimero de vagas a ser projetado para o estacionamento é dado,
entdo, pelo maior valor entre os calculados pelas Equacdes (05) e (06).
Sendo que, no estudo da CET-SP (2000), para shopping centers, o valor
adotado para o RDA ¢é igual a 0,16 e para RAC ¢é 23,00.

| N° vagas = DA * RDA | (05)

| N° vagas = AC/RAC | (06)

Onde:

RDA ¢ a relagfo entre a ocupagdo maxima do estacionamento de
veiculos e a demanda diaria dos veiculos atraidos (autos/autos/dia).

RAC ¢ arelagfo entre a drea computdvel e a ocupagdo maxima do
estacionamento (m2/auto).

Fan (2004 apud VIANA, 2005) realizou um estudo sobre a
demanda por estacionamentos em Parques Tecnoldgicos e de Negdcios
em Singapura, onde foram desenvolvidos métodos de andlise para
calcular um indice apropriado de demanda por estacionamento, para este
tipo de empreendimento, dentro das condicionantes daquele pais.
Destacando-se af a afirmagdo do autor sobre a importincia de modelos
de geracdo de demanda por estacionamentos desenvolvidos dentro da
realidade do local onde serfo aplicados. Especificamente para este caso,
considera que a maioria dos modelos existentes, os modelos ocidentais,
nao podem ser aplicados com eficicia em paises asidticos,
principalmente pela despropor¢do dos indices de automdveis por
habitante, onde os paises asidticos apresentam indices menores em
relacdo aos americanos. Segundo o autor, além dos indices automotivos,
a demanda por estacionamentos também pode variar em funcdo da
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oferta de servicos de transporte publico, uso do solo e planejamento
urbano de cada cidade e comportamento de viagens e administracao da
quantidade de trafego existente. Para o estudo desenvolvido por Fan, foi
realizada uma coleta de dados que incluiu a pesquisa sobre drea bruta
(m?) e drea bruta locdvel (m?) de cada empresa do parque, nimero de
veiculos nos estacionamentos existentes, numero de vagas nos
estacionamentos, porcentagem de ocupacdo dos mesmos, e, por fim,
foram calculadas as demandas por estacionamentos. E, através de
modelos de regressdo linear para andlise dos dados, o estudo chegou as
equacdes (07) e (08), descritas abaixo.
® A equaglo (07) utiliza como varidvel dependente o nimero de
vagas e como varidvel independente a Area Bruta das empresas
ali instaladas (R*= 0,86):

PARK =2,51 + 0,65 (GFA)

0,1) (6,0 o7

Onde:

GFA = Gross Floor Area (Area Bruta em m2)
PARK = Demanda por estacionamento
Testet=1()

® A equacgfo (08) utiliza como varidvel dependente o nimero de
vagas e como varidvel independente a Area Bruta Locdvel dos
empreendimentos (R*= 0,77):

PARK = 10,3 + 0,83 (LFA)

03)  (4.5) (08)

Onde:

LFA = Using Leasable Floor Area (Area Bruta Locdvel em m2)

PARK = Demanda por estacionamento

Testet=()

2.5 METODOLOGIAS DE AVALIACAO DE IMPACTOS PARA
PGVS

Desde o final do século dezenove, por forca do grande
desenvolvimento econdOmico, os EUA desenvolveram sistemas de
consumo massificado, com instalacdes fisicas compativeis para atender
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esta nova configuracdo. Ao longo do tempo estas edificacdes se
mostraram problemdticas e com resultados imponderdveis as cidades.
Assim, interessados neste e em outros problemas correlatos fundaram,
em 1936, o Land Use Institute, entidade internacional sem fins
lucrativos, que abriga milhares de sécios, integrantes dos mais diversos
ramos de atividades profissionais ou académicas ligadas ao uso do solo
urbano. Os associados do Land Use Institute, na medida em que
aprofundaram suas investigacdes, passaram a formular varios principios
que de hd muito vém norteando tanto a organizacdo espacial interna
dessas volumosas instalacdes e suas relacdes com a cidade como,
principalmente, sua localiza¢do urbana.

A preocupagdo por parte de técnicos e planejadores com os
impactos no sistema vidrio e de transportes devido a implantacdo de
PGVs proporcionou o desenvolvimento de modelos e métodos de
andlise, cada qual buscando adequar-se a realidade local. Algumas
metodologias americanas e brasileiras sdo resumidamente apresentadas
a seguir.

2.5.1 Metodologia americana do Departamento de Transportes
(EUA)

A metodologia do U.S. Department of Transportation € o
Institute of Transportation Studies dos EUA, € considerada a mais
completa dentre as existentes (GIUSTINA;CYBIS, 2003) e foi
desenvolvida em 1985 considerando os polos geradores de viagem
genericamente. A metodologia recomenda sete fases de andlise com
diferentes concepcdes, sintetizadas a seguir:

e Fase I — Faz-se o estudo do projeto, baseado na discussdo e
concordancia dos 6rgdos locais, sendo verificado o pico horario
do trafego existente e calculado o nivel de servico. Nesta fase é
definido o horizonte de projeto e identificados o uso do solo
proposto, os acessos e condicionantes para a circulagdo vidria na
area de estudo;

e Fase II - Estimativa da futura situacdo do trifego, sem o
desenvolvimento local (PGV). Nesta fase sdo identificados os
fatores de crescimento de trafego, as alteracdes na rede vidria e
no tipo e densidade do uso do solo. Projeta-se o pico horirio
para esta situacdo, acrescido do trafego oriundo de outros PGVs,
e calcula-se o nivel de servigo;

e TFase III - Anidlise exclusiva do PGV. Sdo selecionadas e
aplicadas as taxas apropriadas de geracdo de viagens para
projecdo do trifego gerado apds a abertura do PGV e
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determinados os modelos de distribuicdo e alocagdo de viagens
para a rede vidria. O resultado desta fase €, entdo, combinado
com o resultado da fase II;

e Fase IV — Nesta fase procede-se a identificagdo do pico hordrio
com o desenvolvimento local (PGV) ocupado e em plena
operacdo. E definido o nivel de servico para a situagdo futura,
através da combinagcdo do resultado das duas tltimas fases,
considerando o perfodo da manhid e da tarde. Com o resultado
desta fase é possivel identificar as alteracdes entre o cendrio
atual (resultado da fase I), o cendrio futuro sem o PGV
(resultado da fase II) e o cendrio futuro com o PGV;

e Fase V - Processo criativo que visa identificar e analisar
alternativas de acessos ao PGV, onde sdo avaliadas as solucdes
para encontrar niveis de servigo aceitdveis e selecionar solugdes
preferenciais;

e TFase VI - Negociacdo entre Orgios locais e planejadores e
andlise técnica suplementar para resolver possiveis questdes
pendentes;

e Fase VII - Esta fase consiste na implementacdo dos
melhoramentos. Onde sdo preparados os planos de construcio
para rodovias, estacionamentos, medidas operacionais e projetos
de sinalizacdo com o intuito de mitigar os impactos causados
pelo PGV. Estas melhorias podem necessitar de financiamento
privado para a implementagao.

Os modelos para previsdo de geracdo de viagens sdo os sugeridos
pelo Institute of Transportation Engineers (ITE, 1998), conforme o uso
do solo que seja objeto de andlise.

2.5.2 Metodologia do Institute of Transportation Engineers (ITE)

Assim como a do Departamento de Transportes americano, a
metodologia do Institute of Transportation Engineers (ITE, 1991) foi
desenvolvida para PGVs de maneira genérica. O método € realizado sob
duas 6ticas distintas:

e Previsdo do trafego nao local.
® Previsdo do trafego local.

O trafego ndo local consiste no trafego de passagem que atravessa
a drea de estudo e nio tem origem ou destino no PGV, para o qual o ITE
sugere trés métodos para a projecao:

e Método Build-up ou Método de Agregacio - O primeiro dos
métodos € apropriado para dreas de crescimento moderado. O
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método consiste na estimagdo do trafego a ser gerado na hora

pico pelos futuros desenvolvimentos aprovados para constru¢do

na regido estudada. Seguindo-se os seguintes passos:

1. Avaliam-se os impactos dos melhoramentos do sistema
considerado durante o periodo de previsao;

2. Identifica-se o desenvolvimento da drea de estudo durante o
periodo de previsao (incluindo a instalagdo de outros PGVs);

3. Estima-se a geracdo de viagens a partir dos

desenvolvimentos previstos;

Estima-se a distribui¢cdo das viagens;

Aloca-se o trafego;

Estima-se o crescimento do tridfego de passagem;

Soma-se o trifego resultante da estimacdo do

desenvolvimento da area de estudo com a estimagdo do

trafego de passagem;

8. Checa-se a logica dos resultados e os ajustes sdo feitos, se

necessarios.

Uso da area ou subarea de transportes - Em tal método é

considerado o crescimento previsto pelos estudos de

planejamento de transportes para grandes projetos ou de

impactos regionais, € os volumes considerados sdo projetados

através destes projetos.

Taxa de crescimento - Tal método é utilizado em pequenos

projetos com curto prazo de construcdo (1 ou 2 anos), quando as

taxas de crescimento dos 5 anos anteriores se mantiverem

estaveis.

Trafego local € o trafego gerado pelo desenvolvimento estudado,

Nk

que possui origem ou destino no préprio PGV. Para a previsdo destas
viagens, o ITE sugere a utilizacdo de modelos que sdo especificos para
os diferentes tipos de uso de solo, apresentados sob trés formas
possiveis, utilizando-se:

1.
2.

A taxa média de geracdo de viagens;

Um gréfico que representa o nimero de viagens com origem e
destino por conta do tipo de uso versus o valor da varidvel
independente;

Equacdes de regressao linear das viagens, com origem e destino
de acordo com cada uso.

Além disso, o 6rgdo americano recomenda:
A observagdo das caracteristicas locais e peculiares de cada caso;
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e A escolha do periodo de tempo apropriado para definicdo dos
periodos de pico e as variagdes hordrias e sazonais;

e A utilizacdo de dados atualizados para as previsdes;
A observacao da escolha modal;

e A observacgio das categorias de viagens.

Por fim, apés a previsdo dos trafegos local e ndo local, a
metodologia proposta sugere um estudo de distribuicdo e alocacdo do
traifego local. Este estudo depende de fatores como o tipo de
desenvolvimento proposto e as condicdes do sistema vidrio,
possibilitando uma andlise dos possiveis locais criticos. Para a
estimativa da distribuicdo de viagens, sdo trés métodos aconselhados:

e Método por analogia: utilizando dados de um desenvolvimento
similar localizado nas proximidades.

¢ Modelos tradicionais de distribuicdo: sendo que o mais
utilizado € o gravitacional.

¢ Distribuicio baseada em dados circunvizinhos: quando estido
disponiveis bases de dados socioecondmicos e demograficos
para o ano de estudo, detalhados por zona.

Para a etapa de alocac@o das viagens, a metodologia ndo se atém
a nenhum modelo especifico, recomendando que se considere a
distancia da viagem.

2.5.3 Metodologia Espanhola

Nesta metodologia destacam-se prdticas e abordagens adotadas
na Catalunha, particularmente em Barcelona, derivadas dos trabalhos de
Calvet y Borrull (1995) e de estudos de consultores (1986-1996), apud
Portugal e Goldner (2003). Voltada para shopping centers, esta
metodologia preocupa-se principalmente com 4reas destinadas ao
estacionamento de caminhdes e tixis, além da circulacdo interna dos
veiculos e de pessoas no PGV. Onde destacam-se os impactos no
sistema vidrio, provenientes por automovel, por transporte coletivo e a
pé, num estudo sem estrutura formal, apoiado nas quatro etapas
tradicionais do planejamento, resumida como segue:

e Anilise da situacdo atual - E analisada a 4rea de estudo, a rede
vidria, a rede de transporte publico (linhas, frequéncia) e a
demanda de trifego (vias de acesso, interse¢les criticas,
percentagem na hora pico).

e Geracao de viagens — Nao foram encontrados modelos
especificos e, sim, partir do tipo e tamanho do empreendimento,
a utilizacdo de taxas de geracdo de viagens por unidade de
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medida e, ainda, fluxo didrio e percentagem de viagens por
transporte publico.

Demanda de veiculos e dimensionamento do estacionamento
— Considera o fluxo didrio de viagens e taxa média de ocupagio
veicular. A mdxima acumulacdo hordria usa fatores de pico
equivalentes de 10 a 18% do fluxo didrio, sendo mais frequente
14% para os dias de semana e 11% para o sdbado, e ndo
considera o tempo médio de permanéncia. O dimensionamento
do estacionamento € feito multiplicando-se o nimero maximo de
automoveis no estacionamento pela percentagem de automdveis
que o utilizam e divide esse produto por 1,05, fator que
contempla o0s automdveis que circulam dentro do
estacionamento.

Distribuicdo de viagens — Com a drea de influéncia limitada por
isécronas de 45 minutos, que englobam 95% da demanda;
sugere a utilizacdo do modelo gravitacional simples para a
distribui¢do  das  viagens, considerando as  varidveis
intervenientes: populacio, motorizagdo, tempo de viagem.
Analise — Considera os fluxos atuais, as taxas de crescimento do
trafego veicular (2 a 3% ao ano), alocagdo qualitativa do trafego
gerado e determinacdo dos locais criticos (acesso ao
estacionamento, vias adjacentes e rede em geral)

Proposicoes - acessos e saida, intervengdes vidrias, controle e
sinalizacdo do trafego (interno e externo), estacionamentos e
carga e descarga e outras, com as relacionadas ao transporte
publico.

2.5.4 Metodologia dos Consultores: Robert Cox

Portugal e Goldner (2003) sintetizam esta metodologia

desenvolvida para shoppings centers brasileiros, desenvolvida por Cox
Consultores (1984), que consiste nas etapas descritas a seguir.

Delimita¢do da drea de influéncia e sua divisdo em primdria,
secundaria e tercidria.

Geracdo de viagens adquirida pela utilizagdo de indices, como,
por exemplo, o nimero de viagens por 100 m’ de ABL.
Distribuicdo de viagens de forma empirica, considera uma
percentagem das viagens atraidas, a partir da populag¢do de cada
zona, da distancia do empreendimento, das facilidades de acesso
e de aspectos econdomicos.

Alocagdo do trafego, em fun¢do do melhor acesso.
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e Avaliacdo de desempenho do sistema vidrio, onde sdo calculados
os volumes hordrios de picos gerados e levantados os fluxos nos
trechos de vias principais. O indice de desempenho utilizado € a
relacdo volume/capacidade, e é levada em consideragdo a
categoria de viagens (viagens geradas e desviadas).

¢ Dimensionamento do estacionamento a partir de indices
tradicionais, obtidos empiricamente por meio de dados
observados nos empreendimentos existentes. Por exemplo, no
caso de shopping centers, a dimensdo aproximada é de 5 vagas
por 100 m’ de ABL.

2.5.5 Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo (CET-SP)

A Companhia de Engenharia de Tridfego de Sdo Paulo — CET-SP
— reconhecendo debilidades na legislacdo para tratar o ordenamento
urbano e a estruturagdo vidria da cidade, com o adensamento das dreas
centrais, a ampliacdo da ocupagdo das dreas periféricas e a generalizacio
do uso do automével que marcou a década de 1970, desenvolveu um
estudo pioneiro no Brasil para o equacionamento da relacdo trafego e
uso do solo e editou o Boletim Técnico nimero 32 (CET-SP, 1983b).

Este documento fixou bases para inser¢do de equipamentos
classificados como polos geradores de trafego na cidade de Sdo Paulo,
os PGTs, denominagdo ainda em uso por aquela instituicdo. Em linhas
gerais, apresenta estas bases através de: identificacio e sistematizacio
dos problemas causados ao transito pelos PGVs, classificacdo de usos
urbanos e porte de edificacdo considerada PGV; formas de autuacdo do
poder publico; e uma metodologia para a avaliagdo dos impactos
causados sobre o transito.

A metodologia desenvolvida pela CET-SP parte da estimativa do
nimero de viagens geradas pelo desenvolvimento na hora de pico para a
andlise do impacto no sistema vidrio e dimensionamento das vagas de
estacionamento.

A elabora¢do dos modelos partiu da coleta de dados fisicos e
operacionais dos PGVs existentes na cidade de Sao Paulo, contagem de
pessoas e entrevistas com seus usudrios. As pesquisas foram efetuadas
em lojas, hospitais, escolas, inddstrias, supermercados e shopping
centers. E os parametros resultaram em modelos de geracdo de viagens,
obtidos através da técnica de andlise de regressdo, verificagcdo da divisdo
modal e defini¢do das areas de influéncia dos polos.

Todos os tipos de PGV estudados apresentam modelo de geracio
de viagens que utilizam a drea construida como varidvel dependente, e,
também, modelos alternativos para a estimativa do nimero de viagens,
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onde outras varidveis dependentes podem contribuir a definicdo do
trafego gerado pela atividade do PGV. Como por exemplo, o nimero de
leitos e o nimero total de funciondrios para as estimativas da geracdo de
viagens em hospitais ou o nimero de alunos e o nimero de salas de aula
para os modelos de viagens atraidas por uma escola.

Com o modelo da geracdo de viagens indicando a média de
viagens atraidas na hora pico, a divisdo modal que aponta a porcentagem
de viagens de automdvel, e o indice que reflete o tempo de permanéncia
médio de estacionamento desses automoveis, tem-se 0s parametros para
o dimensionamento do nimero minimo de vagas necessdrio para atender
a demanda estimada.

O Quadro 2 apresenta a subdivisio dos PGVs através de
categorias, de forma simplificada, conforme estabelecido pela CET-SP
(1983b), sendo que, na maioria dos empreendimentos a classifica¢do é
referente a area construida da edificacdo. Esta classificagdo é dividida
em Tipo 1 e Tipo 2, conforme a drea apresentada pelo empreendimento.

Quadro 2 — Subdivisdo dos PGVs por categoria (CET-SP, 1983b)
Classificagio

Atividade

Tipo 1

Tipo 2

Shopping Center

2.500 a 10.000 m?

acima de 10.000m?

Lojas de departamento

2.500 a 10.000 m?

acima de 10.000m?

Supermercados 2.500 a 10.000 m? acima de 10.000m?
Escritérios 10.000 a 25.000 m? acima de 25.000m?
Hotéis 10.000 a 25.000 m? acima de 25.000m?
Hospitais 10.000 a 25.000 m? acima de 25.000m?
Pronto-socorro, clinicas, 250 a 2.500 m? acima de 2.500m?
laboratérios de andlises.

Universidades 2.500 a 5.000 m? acima de 5.000m?
Escolas de 1° e 2° grau 2.500 a 5.000 m? acima de 5.000m?
Ensino pré-escolar 250 2 2.500 m? acima de 2.500m?
Restaurantes 250 a 2.500 m? acima de 2.500m?
Industrias 10.000 a 20.000 m? acima de 20.000m?

Cinemas e teatros

Entre 30 e 1.000 lugares

acima de 1.000 lugares

Conjuntos residenciais

Acima de 200 unidades

Pavilhdes para exposi¢oes

acima de 3.000m2

Fonte: (CET-SP, 1983b)

A metodologia da CET-SP sugere, ainda, a avaliagdo do impacto
no sistema vidrio em trés niveis:
e Nas vias do entorno - Esta andlise se restringe aos impactos no

entorno imediato do polo e enfoca,

principalmente,

as
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caracteristicas fisicas do projeto, como localizagio e
dimensionamento dos acessos, dimensionamento e distribuicdo
das vagas de estacionamento, dreas de carga e descarga, e local
para embarque e desembarque. A partir destas caracteristicas
avalia-se a interferéncia do polo na sinalizag@o vidria, problemas
de conversao, conflitos com pedestres e transporte coletivo.

e Nas vias de acesso - Esta andlise abrange as vias de acesso 2
drea do empreendimento e utiliza um método que busca o
equacionamento do impacto, que depende basicamente das
seguintes varidveis: geracdo de viagens, divisdo modal, drea de
influéncia e rotas de acesso utilizadas pelos usudrios. Com estes
dados ¢ feita a distribuicdo das viagens estimadas na malha
vidria existente, e passa-se a verificacdo do comportamento dos
trechos das vias quanto a capacidade de absorver o trifego
gerado, a consequente transformacdo de vias secunddrias e o
surgimento de pontos critico.

e Na drea - Preocupa-se com o agrupamento de mais um PGV na
mesma regido, quando trechos de vias ou intersecdes de acesso
comum podem estar comprometidos. As solu¢des podem
contemplar aberturas de novas vias, mudangas na circulagdo
vidria e controle do uso do solo.

Em 2000, ap6s a andlise da evolugdo técnica dos vinte anos de
avaliacdo de PGVs, a CET-SP langou o Boletim Técnico nimero 36
(CET-SP, 2000), fazendo uma revisdo dos modelos de geracdo de
viagens em func¢do de mudancas ocorridas no uso do solo durante aquele
periodo de tempo e da necessidade de aprimoramento do método, a
partir das experiéncias adquiridas e conhecimento de novos parametros
que retratam melhor as viagens atraidas por alguns tipos de PGV e seus
impactos.

Assim, foram efetuadas pesquisas amostrais sobre prédios de
escritérios, shopping centers e escolas de educacgdo infantil de 1° e 2°
graus da rede particular de ensino da cidade. Com os resultados, novos
modelos de geracdo de viagens e dimensionamento de vagas de
estacionamentos foram criados para estes tipos de PGV. Estes modelos
se baseiam na drea construida computdvel do empreendimento. Para o
modelo de geracdo de viagens para escritérios foi considerada, também,
a acessibilidade da drea onde estd localizado o polo, através da avaliacdo
da oferta de transporte coletivo da regido, cuja informacao participa da
divisdo modal, e foi tratado diferentemente o comportamento da
populacdo fixa e da populagdo flutuante para o computo das vagas. Para
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as escolas, o modelo de geracdo de viagens foi criado a partir de dados
referentes as caracteristicas fisicas e operacionais da escola, informagdes
coletadas em formuldrios aplicados entre seus funciondrios e em
questiondrios respondidos por pais de alunos.

2.5.6 Metodologia de Grando

A metodologia proposta por Grando (1986) para shopping centers

compreende alguns procedimentos principais, conforme apresentado
resumidamente a seguir:

Conhecimento do problema local - Contempla a
caracteriza¢do do desenvolvimento, sua localizacdo, porte, oferta
de estacionamento, dentre outros;

Delimitacao da area de influéncia — A delimitagio da 4rea de
influéncia € feita por critérios de tempo e distancia de viagem,
bem como por levantamento do comércio competitivo;

Aspectos gerais do sistema viario e de transportes —
Contempla o levantamento vidrio local e a andlise do sistema de
transporte que serve ao polo;

Estudo da escolha modal — Andlise qualitativa dos meios de
transporte que servem ao desenvolvimento;

Geracido de viagens — Através de modelos econométricos, é
calculado o nimero de viagens atraidas pelo polo, em um dia
tipico. Sendo considerado que esta demanda pode variar de
acordo com o propo6sito do estudo, seja definicdo de impactos ou
dimensionamento de estacionamentos; com a classe do
empreendimento, que é funcdo do seu porte e natureza; e, ainda;
com as caracteristicas da populacdo circunvizinha;

Distribuicio de viagens — E definido um modelo empirico,
subdividindo-se a drea de influéncia em quadrantes e definindo-
se percentuais de viagens por zona de trafego, baseado em dados
como populacio e frota;

Delimitacao da area critica — Delimitagdo da drea no entorno
do PGV, onde se ddo os movimentos de acesso ao
empreendimento. Para shopping centers esta area pode variar de
um raio de 500 a 2000 metros dependendo do porte do
empreendimento;

Estudo dos pontos criticos - E feita uma selecio dos pontos do
sistema vidrio que sofrem impactos diretos das viagens geradas
pelo PGV;
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e Alocacao do trafego gerado aos pontos criticos - Representa
uma interface entre a demanda e a oferta. A metodologia sugere
uso do método “tudo ou nada” (AON), levando em consideragéo
o fluxo de entrada e saida do polo;

¢ Levantamento da situacio atual e céalculo da capacidade —
Corresponde a coleta de dados, como o volume de trafego, para
o célculo da capacidade dos elementos vidrios;

¢ Determinacido dos volumes totais de trafego, definicdo dos
niveis de servico e analise do desempenho resultados —
Corresponde ao somatdrio dos volumes existentes e os volumes
gerados. Os resultados sdo analisados a partir da relagéo
volume/capacidade (V/C), para trechos de vias e grau de
saturacdo e atraso médio para intersecoes semaforizadas;

¢ Dimensionamento do estacionamento - O nimero minimo de
vagas corresponde ao produto do volume de trafego hordrio de
projeto (fluxo didrio multiplicado pela percentagem da hora
pico) e o tempo médio de permanéncia dos veiculos no
estacionamento.

Esta metodologia sofreu um aperfeicoamento por Goldner e
Portugal (1993) e foi consolidada por Goldner (1994) quando foram
introduzidas novas etapas de avaliacio dos impactos, como o
detalhamento da escolha modal e andlise dos indices de desempenho da
situacdo anterior e posterior a implantacio do PGV, projetando-se a
demanda para o empreendimento no ano de abertura, apds 5 anos e apds
10 anos de operacdo. Comparando-se os dados obtidos, é possivel
visualizar os pontos onde sdo necessdrias intervengdes no sistema vidrio,
com obras de infraestrutura e de sinalizag@o, para mitigar os impactos
causados na drea do entorno do PGV. Assim, a metodologia oferece um
processo sistematizado para a tomada de decisdo quanto as medidas para
0 equacionamento dos problemas apontados e adog¢do das solucdes
cabiveis.

2.5.7 Metodologia de Cybis et al.

Cybis et al. (1999) desenvolveram uma metodologia que busca
levantar o impacto gerado por um complexo de vérios estabelecimentos
em uma rede abrangente. A andlise é realizada a partir da concepg¢éo de
cendrios futuros, caracterizados pelo adensamento urbano em termos de
uso e ocupacdo do solo nos bairros vizinhos ao empreendimento.

Contrariamente aos trabalhos usuais de avaliacdo de impacto que
focam a andlise e as proposicoes no entorno imediato dos
estabelecimentos, Cybis et al. (1999) apresentam uma metodologia de
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cardter estratégico, com abrangéncia mais ampla. Tendo como objetivo
determinar o impacto de um complexo caracterizado por vdrios
estabelecimentos, os quais: centro de eventos, um shopping center, com
hipermercado, e um hotel, com ABL superior a 65.000 mz, na dimensio
de uma rede vidria abrangente e em cendrios futuros caracterizados pelo
adensamento urbano em termos de uso e ocupacdo do solo em bairros
periféricos ao complexo.

Diferente das metodologias tradicionais, este método de estudo
de impacto de polos geradores de viagens permite que seja verificada a
necessidade de realizar melhorias fora do entorno imediato ao
empreendimento. Esta metodologia foi aplicada em Porto Alegre para
reavaliacdo do plano de desenvolvimento vidrio da zona sul da cidade.

O método proposto sugeriu a realizacdo das seguintes etapas
inter-relacionadas:

e Caracterizacao da area de abrangéncia do estudo — neste
modelo, a drea de abrangéncia corresponde a regido delimitada
pela isécrona de 30 minutos de acesso ao empreendimento e foi
subdividida em duas partes. A mais préxima, denominada drea
de influéncia ou 4rea interna, e mais sujeita a interferéncia do
polo, € a area mais suscetivel as modificagdes nos padrdes de
uso do solo. Esta area interna recebeu um tratamento detalhado,
com representacdo mais densa da rede vidria e maior
desagregacdo do zoneamento. A drea mais externa, denominada
area externa ou area de contribuicdo, recebeu um tratamento
mais agregado, discretizada em zonas de trafego.

¢ Caracterizacdo dos padrdes atuais de viagens - Os padroes de
viagens devem ser caracterizados normalmente, envolvendo a
construg¢do de uma matriz de viagens por automoével.
Recomenda-se a utilizacdo do modelo de estimativa de matriz de
viagens ME2, incluido no modelo computadorizado de alocagdo
de trafego SATURN. O ME2, modelo de planejamento de
transporte para a andlise macroscOpica de uma rede, atualiza
matrizes de viagens a partir da configuracdo da rede e de
contagens volumétricas de trifego realizadas em locais
estratégicos e representativos da rede no periodo de interesse.

¢ Geracdo de viagens — Neste estudo considerou-se: um potencial
diferenciado de geracdo de viagens para cada estabelecimento do
complexo; a implicacdio do hordrio de pico dos diferentes
estabelecimentos sobre a rede vidria; a variabilidade dos fluxos
ao longo do dia, da semana e do més, para se analisar a pior
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situacdo; e que uma propor¢do das viagens atraidas pelo
complexo origina-se no fluxo que ja carrega a rede vidria.

¢ Distribuicio de viagens geradas pelo empreendimento — Esta
etapa define as zonas de trafego de origem e destino das viagens
geradas pelo empreendimento, incluindo apenas as viagens
primdrias. As viagens ndo desviadas ja estdo na rede. As viagens
desviadas, devido a falta de dados e pela pouca
representatividade, 10% das viagens atraidas, ndo foram
explicitamente incluidas no procedimento de distribuicdo. Neste
processo foi utilizado um modelo de tipo gravitacional.

¢ Prognéstico do crescimento do trafego — Nesta etapa foi
montado um cendrio correspondente a uma projecio de 10 anos
apods a implantacdo completa do empreendimento.

® Alocacdo de viagens a rede viaria - Foi adotado um modelo
tradicional de alocacdo de trafego, para estudos estratégicos,
para o horizonte futuro definido para o trabalho, 10 anos. Na
identificacdo das rotas de deslocamento na area de estudo, foi
utilizado o modelo SATURN. Assim, foram analisados os
padrées de demanda para o ano de provdvel de abertura ao
ptblico, com e sem o PGV, e a demanda apdés 10 anos de
abertura do PGV.

e Avaliacdo dos cenarios compostos pelo adensamento do uso
do solo e alteracao no sistema viario — Os cendrios devem ser
reproduzidos por simulagdo, por programas como o SATURN,
onde cada um deles compreende uma rede vidria solicitada por
um padrdo de demanda, que resulta da combinacio de projecdes
do trafego existente com o trafego gerado pelo empreendimento.

2.5.8 Metodologia de Menezes

A metodologia de Menezes (2000) traz uma abordagem diferente
das usuais na andlise de PGVs. O método consiste em avaliar a
viabilidade de implanta¢do de um PGV através de critérios de avaliacio
de impactos de transito, verificando a capacidade fisica e ambiental da
vias pertencentes a rede urbana na qual o PGV pretende ser instalado.

O procedimento proposto sugere que o volume de trafego gerado,
quando da implantacdo do empreendimento, seja alocado a rede vidria
compreendida na édrea de influéncia do polo estudado. Além da
capacidade operacional das vias, sdo avaliadas as condi¢Ges ambientais
na drea de influéncia do PGV, considerando as concentracdes de
poluentes atmosféricos, niveis de ruido ou qualquer varidvel que indique
a degradagdo da drea estudada. Por fim, sdo feitas andlises dos niveis de
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servico futuros e sdo tomadas decisdes cabiveis quanto a desvios de
fluxo ou de rendimentos do polo (GIUSTINA;CYBIS, 2003).

A estrutura da metodologia propde os seguintes procedimentos:
Localizacio e caracterizacdo do PGV;

Determinag¢ao da drea de influéncia do PGV;

Determinacgéo do fluxo de veiculos nas vias;

Determinagdo da capacidade e niveis de servi¢o da rede vidria —
Etapa estabelecida com o objetivo de estimar o volume de
trafego que pode ser acomodado pela rede vidria, por um dado
periodo de tempo, buscando o equilibrio entre oferta e demanda,
de maneira a garantir niveis satisfatérios para o desempenho do
trafego;

Determinagdo da capacidade ambiental e proposta de niveis
ambientais da rede vidria, onde sdo observadas as condicdes
associadas as concentracdes de poluentes atmosféricos, aos
niveis de ruido ou qualquer outra varidvel que possa quantificar
o tipo de degradacdo que se pretenda considerar como medida
qualitativa das condi¢des ambientais da drea estudada;
Verificagdo dos niveis de servico para a situacdo anterior a
implantagdo do PGV, quando é verificado o nivel de servico
vidrio de cada elemento da rede viaria, o nivel servico E € o
limite qualitativo adotado como o mais desfavordvel para cada
elemento vidrio;

Verificagdo dos niveis ambientais para a situacdo anterior a
implantacdo do PGV, nesta etapa, como para os niveis de
servico de trafego, é adotado um valor limite de aceitacio para o
nivel ambiental (E) em todos os elementos da rede viaria, sem o
PGV,

Determinagdo do ndmero de viagens geradas pelo PGV para o
dia e hora de maior volume na rede vidria;

Distribui¢do e alocacgdo das viagens geradas pelo PGV

Niveis de servico das vias incluidas na area de influéncia do
PGV ap6és sua implantacio, com adocdo do mesmo
procedimento para a determinac¢fio da capacidade e niveis de
servico da rede vidria, assegurando o desempenho do trafego em
niveis satisfatorios;

Determinagdo dos niveis ambientais da rede apds a implanta¢do
do PGV, com ado¢do dos mesmos procedimentos para a
determinagdo da capacidade ambiental;
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e Verificagdo do nivel de servico para situacdo posterior a
implantacdo do PGV, quando € avaliado o nivel de servico para
cada elemento da rede vidria apds a alocacdo do trafego gerado
pelo PGV. Para os casos em que o nivel fique abaixo do nivel de
servico E, devem ser adotadas medidas de melhorias para
aumentar a capacidade do elemento vidrio ou, mesmo, ser
providenciada a mudanga no projeto do empreendimento, como
a reducdo do seu porte ou da capacidade de atendimento. Desta
etapa depende prosseguimento do processo para o licenciamento
do empreendimento;

e Verificagdo do nivel ambiental para a situagdo posterior a
implantagdo do PGV, quando se verifica o nivel ambiental para
todos os componentes da rede vidria. Os elementos que ndo
atingirem nivel satisfatério (E) devem considerar medidas de
mitigacdo dos impactos, seja em intervencdes na drea de
implantagdo ou altera¢do do préprio projeto do empreendimento.
Assim, o PGV ¢ licenciado, apds atingidos os padrdes
ambientais limitados pelo niveis estabelecidos.

2.5.9 Metodologia de Goldner

A metodologia de Goldner (1994) € o aprimoramento do método
Grando, desenvolvido pelo autor em 1986, e do Departamento de
Transportes dos EUA, partindo do principio de que as metodologias
brasileiras eram deficientes e as norte-americanas, apesar de completas,
tratam PGV de maneira genérica. Os principais aprimoramentos
incorporados sio:

e Um amplo estudo da escolha modal dos shopping centers
brasileiros, segundo abordagens agregada e desagregada com
aplicagcdo do modelo Logit Multimodal,

¢ Estudo do valor do tempo de viagem para compras, utilizando-se

das técnicas de preferéncia revelada e de preferéncia declarada;
Aperfeicoamentos nos modelos de geracdo de viagens;
Aperfeicoamentos na percentagem de pico hordrio;
Aperfeicoamentos no estudo da categoria de viagens;
Aperfeicoamentos na etapa de distribuicdo de viagens.
A presente metodologia se destacou como uma ferramenta de
trabalho que refletia com maior detalhe as especificagdes e
particularidades dos shopping centers brasileiros, tratados como PGVs,
e serviu de base e inspirac@o para a elabora¢do de maiores estudos nesta
area.
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2.5.10 Metodologia de Portugal e Goldner

Através da andlise das diversas metodologias existentes para
avaliacdo de impactos de PGVs, juntamente com estudos realizados
pelos autores, Portugal e Goldner (2003) desenvolveram uma estrutura
global para andlise dos diversos tipos de PGVs. Tal estrutura tem
concepg¢do abrangente, com foco nos principais aspectos de interesse.
Além dos impactos vinculados ao trifego de acesso, a metodologia
contempla as necessidades de armazenamento e de circulacdo de
veiculos e pessoas no interior do PGV, bem como a habitabilidade e
qualidade de vida dos habitantes da regido.

Assim, na andlise de desempenho, a metodologia prevé o estudo
dos efeitos ambientais, como emissdo de poluentes e ruidos,
complementarmente a andlise da qualidade do servico de trafego.

A estrutura da metodologia compreende, resumidamente, os
seguintes produtos e anélises:

e Caracterizacdo do problema, a partir de inventdrios e
levantamentos de dados.

e Geracdo de viagens e escolha modal, com a identificacdo do
nimero de viagens geradas por modo: caminhdes, tixis, motos,
bicicletas, automéveis, a pé e por transporte coletivo. Com estes
dados procede-se a separacdo dos fluxos internos e externos, de
veiculos e pedestres, para a identificacdo das necessidades de
projeto e para a infraestrutura vidria e de transportes.

e Identificacdo das necessidades internas de projeto para o
armazenamento e circulacdio de veiculos, com definicdo de
quantidade, localizacdo, layout e sinalizacdo para as vagas de
carga e descarga e estacionamentos para cada modo.

e Identificacdo das necessidades de projeto, mensurando a
estrutura interna para absorver o fluxo de pessoas: acessos,
elevadores e escadas.

¢ Avaliac¢do da infraestrutura vidria e de transportes para posterior
definicdo de cendrios de andlise, com a distribuicdo e alocagdo
de trafego, oferta vidria da drea de estudo e de linhas e servicos
de transportes.

e Defini¢do de cendrios de andlise, atual e futuro, com e sem o
PGV, com a avaliacio de indicadores de desempenho da
qualidade do trafego e dos efeitos ambientais.

e Com os aspectos levantados, procede-se a andlise de
desempenho, proposi¢do de solugdes alternativas e, finalmente,
avaliacdo e tomada de decisoes.
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Dentre as distintas etapas propostas por esta metodologia,
algumas encontradas em abordagens tradicionais, muitas podem se
aproveitar de procedimentos, modelos e parametros das metodologias ja
conhecidas.

2.6 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo, o estado da arte ndo estd focado no objeto do
estudo, os centros de eventos, por falta de publicagdes de estudos
anteriores na literatura nacional. Entretanto, partindo da classificacio
destes equipamentos como polos geradores de viagens, buscou-se um
referencial tedrico sobre os PGVs, destacando diferentes abordagens no
tratamento do tema e suas relacoes.

Desta forma, chegou-se a conceituagdes, descricdo de aspectos
qualitativos e quantitativos para a avaliacdo dos impactos dos polos
geradores de viagens e apresentacdo de dez metodologias consultadas,
selecionadas por sua relevante importancia, com suas diferentes
estruturagdes para a andlise destes impactos.

Os procedimentos estruturados sdo de fundamental importancia
para a andlise dos impactos dos PGVs. A comparagdo entre as
metodologias consultadas demonstra que as americanas apresentam
aplicacdo mais genérica, enquanto as nacionais e a espanhola, embora
também possam ser aplicadas genericamente, estdo voltadas a shopping
centers, objeto de estudos mais frequentes no Brasil.

Da mesma maneira que as taxas e modelos de geracdo
disponiveis a partir de estudos brasileiros focam, basicamente, 0s
shopping centers, com poucos estudos sobre outros tipos de usos do solo.
Assim, para os demais usos, normalmente, faz-se referéncia aos estudos
americanos, que podem ndo ser compativeis com o padrio brasileiro.

Das metodologias apresentadas, a do Departamento de
Transportes americano pode ser considerada a mais completa, ao
identificar outros desenvolvimentos que influenciam o uso do solo na
drea de estudo e interferem no crescimento do trifego. Também
considera os diferentes cendrios, atual e futuro, com e sem o PGV, e ,
numa etapa posterior aos estudos, que visa a encontrar solu¢des para os
problemas encontrados, estabelece uma fase de negociacdo entre o
empreendedor e 6rgios publicos para a definicdo das melhorias a serem
implantadas.

A metodologia Menezes (2000) avanga nos critérios de andlise ao
considerar os impactos ambientais, como polui¢do atmosférica, niveis
de ruido e outros aspectos da degradacdo ambiental, que interferem na
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qualidade de vida da populacdo, adotando indicadores de desempenho
do tréfego e desempenho ambiental.

Unido todos os aspectos de avaliacdo dos impactos de um PGV,
Goldner e Portugal (2003) apresentam uma metodologia que abrange
todas as metodologia apresentadas, ou pode se valer de etapas destas
para a sua aplicag@o.

Segundo Portugal e Goldner (2003), embora as metodologias
nacionais sejam compativeis com os padrdes brasileiros, devem ser
aperfeicoadas e suas etapas ampliadas. E destacam ser de essencial
importancia o desenvolvimento de estudos das taxas e modelos de
geracdo de viagens para os diferentes usos do solo de acordo com as
especificidades brasileiras. A ampliacdo destes dados poderia formar um
acervo técnico-cientifico para aplicacdo dentro da nossa realidade, uma
vez que esta € etapa da qual as outras derivam.

Quanto ao dimensionamento do numero de vagas de
estacionamentos, acreditam Portugal e Goldner (2003), € uma das etapas
mais importantes da andlise do impacto de um PVG, exigindo uma
reflexdo mais aprofundada por parte dos técnicos. O conhecimento da
producdo de viagens de um PGV e o seu hordrio pico sdo informacdes
importantes para o dimensionamento das dreas internas ao
empreendimento que vao armazenar e prover circulacdo a demanda de
veiculos que o acessam, buscando o balanceamento entre a oferta e a
procura por vagas e dreas de acumulacdo. Reforcando a importancia de
taxas e modelos de geracdo de viagens adequadas a realidade brasileira,
que podem indicar um melhor dimensionamento da estrutura fisica de
um PGV, além, naturalmente, do dimensionamento da rede viaria onde
estd inserido.

Nesta dissertagcdo faz-se uso do método utilizado pela CET-SP
(2000) para o dimensionamento das vagas de estacionamentos a partir
do parimetro que relaciona a ocupacdo maxima do estacionamento de
automoveis e a demanda diaria de automoveis atraidos, o RDA. Sendo
que na metodologia proposta pela CET-SP, este parimetro foi adotado
para aplicacdo no dimensionamento do nimero vagas em shopping
centers.
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3 METODO UTILIZADO
3.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Neste capitulo € apresentado o procedimento metodolégico
utilizado na elaborag@o da dissertacdo. S@o descritos os procedimentos
necessdrios para obtengdo e tratamento dos dados para a caracterizagio
dos centros de eventos, de maneira a atingir os objetivos estabelecidos
inicialmente.

A coleta de dados consiste de duas etapas, uma relativa aos
usudrios, para identificar os padrdes de viagens e outra relativa aos
estacionamentos.

Os dados referentes aos padrdes de viagens dos usudrios do
centro de eventos foram obtidos por meio de entrevista on-site, para
identificar as condi¢des socioecondmicas, origem e destino das viagens,
e as preferéncias de deslocamento.

Os dados referentes a estacionamentos foram obtidos,
primeiramente, com a identificacdo das vagas utilizadas pelos usudrios
do centro de eventos. Considerando que o centro de eventos em estudo
ndo oferece vagas préprias, foram mapeadas as vagas disponiveis em via
publica e em estacionamentos particulares, fora da via, usualmente
utilizados pelos usudrios durante a realizacdo de eventos. Com a
identificacdo dos estacionamentos, foi efetuada a coleta de dados
referentes ao comportamento dos veiculos nas vagas, durante o periodo
do evento selecionado, através da observacdo em campo. Com os dados
foi possivel verificar a acumulacdo, rotatividade e o tempo de
permanéncia dos veiculos nas vagas.

O método prevé a delimitacdo da drea de influéncia do centro de
eventos para uma feira de negdcios. Assim como o0s pardmetros
preliminares para o dimensionamento de vagas de estacionamento para
este tipo de empreendimento, como a taxa de gera¢do de viagens para
cada 100 m” de drea construida e a relacdo entre a ocupacdo maxima do
estacionamento de automéveis e a demanda didria de automédveis
atraidos (RDA).
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3.2 ESTRUTURA DO ESTUDO DE CASO

A Figura 1 apresenta o fluxograma metodolégico deste estudo de
caso, sendo cada uma das atividades desenvolvidas descritas
posteriormente.

Investigacdo sobre o centro de eventos e selecdo do evento

Entrevista com gestor
do centro de eventos

Selecdo do evento e
entrevista com o
organizador

Defini¢do do periodo
de coleta

v

Planejamento da pesquisa

v

v

v

Mapeamento das
isdcronas a partir do
Centro de Eventos

Identificac@o dos
padrdes de viagens

Estudos sobre
estacionamentos

v

|

Desenvolvimento dos
instrumentos de
coleta de dados

Delimitagao da drea de
estudo dos
estacionamentos

v

Levantamento do
nimero de vagas na via
publica e fora da via

v

A
Coleta de dados Coleta dos dados:
sobre usudrios - acumulacio, tempo
entrevista de permanéncia e
rotatividade

v

Tratamento dos dados

v

Andlise dos resultados

Figura 1 - Fluxograma do estudo de caso
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3.2.1 Investigacao sobre o centro de eventos e selecao do evento

Sendo os centros de eventos equipamentos com multiplas op¢des
de uso, a selec@o do evento € fator determinante para os resultados da
pesquisa.

Os padroes de viagens estdo ligados as caracteristicas
socioecondmicas da popula¢do frequentadora, e esta, por sua vez, vai
apresentar peculiaridades em fungdo da finalidade, periodo e tempo de
edi¢do do evento, dentre outros aspectos que podem ser considerados
para a realizacdo de um evento. Podendo, desta forma, cada evento,
apresentar diferente comportamento das taxas de geragdo de viagens e,
mesmo, do raio de alcance da demanda atraida ao empreendimento, a
area de influéncia.

Para o estudo desenvolvido, optou-se por estudar este tipo de
empreendimento, centro de eventos, durante uma feira de negécios.

Com a definicdo do tipo de evento e de sua locagdo, foi
necessdrio, primeiramente, conhecer o centro de eventos em estudo: sua
locagdo, as dimensdes, as caracteristicas de operacdo, o calendédrio de
eventos e seu entorno imediato. Para tanto, foi feita uma entrevista com
o gestor do empreendimento, pessoa-chave para fornecer as informagdes.

Obtidas as informagdes sobre o centro de eventos e selecionado o
evento, uma feira de negdcios, procedeu-se ao levantamento das
informagdes referentes ao evento. Estas informacdes foram obtidas
primeiramente por meio de publicag¢des sobre a feira e, posteriormente,
por entrevista com os organizadores e expositores para informacdes
adicionais quanto as suas peculiaridades.

Conhecidos o centro de eventos e o evento a ser pesquisado,
passou-se para o planejamento da pesquisa de campo, com o
desenvolvimento dos instrumentos de coleta de dados.

3.2.2 Planejamento da pesquisa
3.2.2.1 Padrdes de viagens

3.2.2.1.1 Desenvolvimento do instrumento de coleta

Para conhecer a necessidade de estacionamentos para atender a
demanda gerada por um centro de eventos, é necessario identificar o
usudrio do empreendimento, seu meio de deslocamento, os locais de
estacionamento de seus veiculos e o tempo de ocupacio das vagas.

Um instrumento de coleta de dados foi elaborado com o propédsito
de conhecer caracteristicas do usudrio e seu padrdo de viagem.

O formuldrio (Apéndice I) é composto por 16 questdes, com
perguntas fechadas e abertas. O qual contém informacdes
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socioecondmicas, que identifica o perfil do usudrio do centro de eventos
(tipo de usudrio, sexo, idade, escolaridade, frequéncia no evento,
atividade no evento), caracteristicas das viagens (meio de transporte
utilizado, tempo de viagem, origem e destino) e informagdes relativas ao
uso do estacionamento para automéveis (local e tempo de permanéncia
na vaga).

3.2.2.1.2 Coleta de dados

A coleta de dados para a pesquisa foi feita através dos
formularios (Apéndice I) aplicados por entrevista direta, por assisténcia
direta do pesquisador, respondida por usudrios que frequentaram o
centro de eventos, durante o horario de funcionamento do evento.

A abordagem dos usudrios foi feita aleatoriamente, junto ao
acesso da feira, de maneira a compor uma amostra representativa da
populacdo do evento em estudo.

3.2.2.1.3 Amostra coletada

A populagdo informada pelos organizadores do evento foi de
26.680 usudrios, entretanto este nimero foi fornecido contabilizadas as
entradas registradas no evento, independente do nimero de vezes que
um mesmo usudrio possa ter acessado este registro. Desta forma,
estima-se que o ndmero de usudrios da feira foi em torno de 13.000
pessoas (50% das entradas registradas). Os resultados apresentados no
capitulo 4 apontam uma média de frequéncia no evento de 2,4 dias por
usudrio, justificando a estimativa feita.

O projeto da pesquisa previa a coleta de 400 entrevistas para o
nivel de confianca de 95% e erro amostral tolerdvel de 5%, entretanto a
amostra efetiva chegou a 267 questiondrios (n=267). Devendo-se
ressaltar a dificuldade de obten¢do alguns dados que, supostamente,
podem expor o usudrio, principalmente a informacao sobre rendimentos
e enderecos para definir origem e destino das viagens.

Com os resultados, ficou estabelecido o nivel de confianga de
95%, o que significa uma probabilidade de desvio padrdo de 1,96 de
uma média de 0,95, para um conjunto de dados com distribuicdo normal.
Isto significa que, apds a coleta da amostra, pode-se ter 95% de certeza
que verdadeira média do conjunto de dados examinados € encontrada
dentre os limites de confianca.

O erro amostral desejado no planejamento da pesquisa foi de 5%.
Com a amostra coletada, foi calculado o erro amostral, ou seja, a
diferenca entre a média amostral e a verdadeira média da populacio.
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Desta forma, para o cdlculo do intervalo de confianca (Ic) de uma
populacgdo finita, tem-se a Equacdo (09) (REA;PARKER. 2002):

||P[1 —p) ||N —n

Ie=+1+Z,
_‘q| T '“Jl N—-1
(09)
Onde:
Ic - intervalo de confianca;
N - tamanho da populagdo 13.000 elementos;
n- tamanho da amostra 267 elementos;
Zo - valor de Z (norma'l_‘>padronizada) para o nivel de confianca
estabelecido de 95% 1,96;
P- propor¢ao do atributo, se desconhecida, adota-se seu valor

maximo 0,50.

Substituindo as variaveis da formula acima, tem-se o intervalo de
confianca (Ic) de 0,059 (6,0%). Com este valor, supde-se com 95% de
confianca que a propor¢do da amostra estd dentro de #6,0% da
proporg¢do real, considerando que estas constata¢des fornecem um nivel
satisfatério para o uso efetivo da informagao.

3.2.2.2 Estacionamentos

Considerando que os sistemas de estacionamentos contém um
grande nimero de unidades e movimentos individuais, particularmente
quando envolvem estacionamento em via puiblica, se torna
antiecondmico, se nao impossivel, observar todos eles. Desta forma,
para a pritica da engenharia de trafego, é aceitdvel a coleta de um
nimero de conjuntos de dados retirados das dreas de estudo em foco
como amostras para representar o comportamento de toda a populagdo
motorizada (YUE;ZHANG, 2003).

Resultado da investigacdo sobre o funcionamento do centro de
eventos em estudo, constatou-se que o estacionamento utilizado pelos
usudrios durante a edicdo da feira, objeto dos levantamentos de campo, é
composto por vagas em via publica e fora dela. Ndo havendo vagas
préprias do empreendimento para a sua operagao.

3.2.2.2.1 Delimitagcdo da drea de estudo dos estacionamentos

Numa primeira etapa, para a delimitacdo da drea de estudo, foi
mapeado o entorno do centro de eventos e, constatada a importincia das
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vagas em via publica e em estacionamentos privados para a operagio do
mesmo, foi feita a selecdo da drea a ser pesquisada e identificada a
disponibilidade de vagas naquela regido.

Selecionada a drea a ser investigada, foi definido o trajeto a ser
percorrido por um observador para anotar as placas dos veiculos
estacionados, em formuldrio especifico (Apéndice II), em passagens
periddicas, de maneira a cobrir todo o periodo do evento.

3.2.2.2.2  Levantamento do niimero de vagas de estacionamento
disponiveis

Delimitada a 4rea para o estudo dos estacionamentos, foi
quantificado o niimero de vagas disponiveis nas vias publicas, junto ao
meio-fio, incluindo as ruas principais e vicinais, e, também, em
estacionamentos particulares.

Para se conhecer a oferta de estacionamento em via publica na
regido em estudo, foram computadas as vagas disponiveis no entorno do
centro de eventos. Para se obter a drea efetiva de estacionamento foram
desconsiderados todos os rebaixos de meio-fio de entradas de garagens,
pontos de parada de Onibus, trechos em curva junto as esquinas, pontos
de tdxi e dreas com proibicdo de estacionamento. Adotando-se 5,0m
como o tamanho médio de veiculo, dimensdo proposta pelo Boletim
Técnico nimero 33 da CET-SP (1883a). Embora a ampla dominagéo da
frota brasileira pelos carros populares indique dimensdes menores que a
estabelecida pelo boletim, esta € a dimensdo bdsica de gabarito usada
nos projetos de sinalizacdo do municipio de Blumenau.

Os estacionamentos fora a via, em estacionamentos particulares
na drea do entorno do centro de eventos, foram mapeados a partir de
levantamento feito junto ao 6rgdo publico municipal, responsavel pelos
licenciamentos de estacionamentos naquela drea.

3.2.2.2.3 Coleta de dados sobre os estacionamentos na via publica

A coleta de dados para a observacdo do comportamento da vagas
em vias publicas foi feita no trecho selecionado, totalizando os
segmentos das ruas inseridas dentro da drea de estudo.

A rotatividade das vagas, com as possiveis entradas e saidas de
veiculos das vagas na drea de estudo, faz com que seja dificil observa-
las simultaneamente. Assim, o levantamento foi feito através da
observacdo visual periddica, onde, conhecida a baixa rotatividade das
vagas, foi adotado um intervalo de tempo de uma hora (tempo de
passagem) e, a cada passagem do observador pelo trecho, foi anotado o
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nimero das placas dos veiculos estacionados em formuldrio de campo
apropriado (Apéndice II).

O periodo da coleta de dados sobre estacionamentos foi efetuado
nos dias do evento, durante o seu horario de funcionamento.

Com o registro das placas dos veiculos estacionados, em cada
passagem de observacdo, obteve-se os dados para a determinacio da
acumulacdo, da rotatividade das vagas, do nimero de veiculos que
ocuparam estas vagas naquele periodo e o seu tempo de permanéncia.

3.2.2.2.4 Coleta de dados sobre estacionamento fora da via piiblica

Mapeados os estacionamentos licenciados para esta atividade
durante o evento, foi selecionado um estacionamento particular para a
observacdo do comportamento do uso de suas vagas quanto a
acumulacdo, tempo de permanéncia dos veiculos e rotatividade das
vagas.

3.2.2.3 Mapeamento das is6cronas a partir do centro de eventos

Para definicdo dos tempos de deslocamentos a partir do polo
gerador de viagens em estudo, foram delimitadas as isdcronas, linhas de
tempo iguais, concéntricas, tendo como centro o proprio PGV.

Os deslocamentos foram percorridos por automével, a partir do
PGV, pelos principais trajetos do municipio, fora de hordrios criticos, de
maneira a abranger todo o municipio, em velocidade operacional das
vias do trajeto. Ao longo do percurso, foram cronometrados os tempos
de deslocamento de 5 em 5 minutos e registrados os enderecos nestes
pontos para a posterior demarcagdo em um mapa. Com o fechamento da
area compreendida por aquele intervalo de tempo de deslocamento, tem-
se o delineamento da is6crona. O produto deste mapeamento oferece
uma visdo da distribuicdo espaco-temporal das viagens geradas pelo
PGV.

3.2.3 Tratamento dos dados

Os dados referentes a amostra dos usudrios que acessaram o
Evento e os dados sobre o uso de estacionamentos foram lancados numa
Planilha Eletronica Excel para a andlise estatistica e geracao de gréaficos
para a representagdo dos dados quantitativos e qualitativos, numa forma
sintética dos resultados e auxilio na sua andlise.

Com os dados fornecidos pelos usudrios sobre o tempo e
distancia das viagens atraidas pelo centro de eventos, durante a edicio
da feira de negdcios, procedeu-se a identificacio da drea que caracteriza
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a concentracdo da demanda de viagens a este tipo de PGV, a drea de
influéncia.

3.2.4 Analise dos resultados

Com os resultados obtidos nas fases anteriores, procedeu-se a
andlise quantitativa e qualitativa dos dados para a avaliacdo do cendrio
observado e alcance dos propdsitos deste estudo, estabelecidos através
de seus objetivos.

3.3 CONSIDERACOES FINAIS

A aplicag@o do método estd detalhada no capitulo 4, que descreve
o estudo de caso. Onde algumas adequagdes se fizeram necessdrias
durante a fase de tratamento dos dados para se atingir os objetivos
estabelecidos.
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4 ESTUDO DE CASO - PARQUE VILA GERMANICA
4.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Neste capitulo é apresentado o estudo efetuado no Centro de
Eventos de Blumenau, os procedimentos adotados e os resultados
obtidos.

Inicia-se com a apresentag¢do do contexto regional e municipal da
localizacdo do empreendimento. Tem-se, entdo, as condicionantes
fisicas, historicas, o perfil da sua populacdo e os parametros legais para
a avaliacdo de PGVs no municipio de Blumenau.

E apresentado o Parque Vila Germanica, Centro de Eventos de
Blumenau/SC, com detalhes de sua localizacdo, sua estrutura fisica,
disponibilidade de espacos e os principais eventos com agenda neste
equipamento urbano. E descrita, ainda, a infraestrutura urbana existente
em seu entorno, bem como politicas publicas para o desenvolvimento da
regido onde estd inserido.

Sdo apresentados, também, os dados obtidos com as entrevistas
efetuadas com os usudrios do evento selecionado para a pesquisa, uma
feira de negdcios, e com os levantamentos sobre os estacionamentos
observados.

Tem-se descritos os resultados alcancados, onde se obteve os
padrdes de viagens dos usudrios, a delimitacdo da drea de influéncia
para o evento estudado e os resultados relativos aos estacionamentos:
acumulacdo, tempo de permanéncia e rotatividade dos veiculos nas
vagas, para a definicio da relagdo entre a ocupacdo mixima do
estacionamento de automéveis e a demanda didria de automdveis
atraidos, o RDA, e a taxa de geracdo de viagens por 100 m’ de feira.

4.2 CONTEXTO REGIONAL DO MUNICIPIO DE BLUMENAU

4.2.1 Aspectos fisicos

O municipio de Blumenau estd situado geograficamente na
Latitude S 26° 55’ 10” e Longitude W 49° 03’ 587, na regido Nordeste
do Estado de Santa Catarina, a 140km da capital, Florianépolis (Figura
2). Estd totalmente inserido na bacia do Rio Itajai-Acu, que corta a
cidade no sentido oeste — leste com largura variando de 200 a 400
metros, cuja significativa drea de drenagem é de 11.856 km® e os
principais afluentes dentro do municipio sdo os ribeirdes Garcia, da
Velha, Itoupava, do Testo e Salto do Norte, que escavam vales estreitos
e profundos ao norte e ao sul.
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A posicido geogrifica de Blumenau em relacdo as principais
capitais da Regido Sul do pafs e em relagdo aos demais paises da
América Latina pode ser visualizada na Figura 2, onde, tem-se,

primeiramente a localizacdo do Estado de Santa Catarina no contexto
continental.

Boiade
Huteon

BRASIC
(BRASILIA)

UGUAI
MONTEVIDEO)
LuALIAS

Figura 2 - Localizagdo de Blumenau em relagdo as capitais da Regido Sul
Fonte: Acervo SEPLAN/PMB

Das caracteristicas morfolégicas de Blumenau, destaca-se sua
topografia marcadamente acidentada, com encostas ingremes e vales
profundos, que favorecem os processos erosivos e se apresentam como
condicionante negativa a ocupacao e marcaram a expansdo urbana. Estas
caracteristicas ficam evidenciadas ao se descrever que no limite leste
estd a parte baixa, a poucos metros acima do nivel do mar, com as
altitudes aumentando ao sul, regido mais montanhosa, atingindo 800 m
de altura.

A Figura 3 mostra uma tomada panoramica da cidade, onde pode-

se visualizar a drea central da cidade e a distribui¢do da ocupagdo urbana
confinada entre cadeias de montes elevados.
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Figura 3 - Vista panordmica de Blumenau
Fonte: SEPLAN (2008)

4.2.2 Condicionantes historicas

Originalmente, a regido do vale do Itajai era habitada por indios
das tribos Kaigangs, Xoklengs e Botocudos que pouco impacto
causavam ao sitio natural. A transformacdo do sitio natural comeca com
a implantacdo de uma colonia alema liderada pelo farmacéutico Dr.
Hermann Bruno Otto Blumenau, fundada em 1850.

Os lotes da coldnia eram demarcados no decurso de caminhos
feitos ao longo do Rio Itajai-Acu e seus ribeirdes. O eixo principal,
estruturante da col6nia, acompanhava o Rio Itajai-Ac¢u e foi denominado
linha colonial. Da linha colonial partiam os caminhos secunddrios, que
acompanhavam os principais afluentes, paralelo. Os lotes apresentavam
sua testada voltada para estes caminhos paralelos ao curso d’4gua,
percorridos pelos fundos de vales. O tamanho dos lotes variava entre 25
e 30 hectares, com testadas de 200 a 300 metros e extensas
profundidades até as cristas dos vales (SEPLAN, 2008).

A partir destas condicionantes, a cidade se expandiu e teve a
configuragcdo de sua ocupagdo e desenho da malha vidria penetrando nos
fundos de vale, partindo da regido central e avancando tentacularmente
sobre a periferia.
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Poucas transposicdes entre os vales consolidaram uma estrutura
vidria radial, onde os principais eixos de deslocamento atravessam a
regido central, servindo de rota para os fluxos de trifego de passagem
nos deslocamentos rotineiros interbairros.

O Centro de Eventos Parque Vila Germanica estd localizado em
ponto préximo a regido central, sendo um dos pontos de confluéncia do
trafego com origem da regido sudoeste da cidade.

4.2.3 Perfil demografico e econdomico

Considerada uma cidade de porte médio para os padrdes
nacionais, apresenta uma drea de 519,8 km?, cuja parcela urbana
representa 206,84 kmz, ou seja, 39,8% do territério, onde estd
concentrada 92,4% da populagdo (SEPLAN, 2008).

A contagem da populagdo de Blumenau em 2007 é de 292.972
habitantes (IBGE, 2008). A popula¢do economicamente ativa (PEA)
projetada € de 60,87% (SEPLAN, 2008). A populagdo cresce a uma taxa
média geométrica de 2,41% ao ano. A densidade demogrifica total é de
563,62 habitantes por km”.

Blumenau € polo industrial e comercial da regido do médio Vale
do Rio Itajai-Ac¢u, norte do Estado de Santa Catarina. Apresenta
importante potencial turistico que atrai visitantes durante todo o ano,
com um vasto calenddrio de eventos que sdo sediados pela estrutura
oferecida pela cidade.

Blumenau € integrante da Associa¢do dos Municipios do Médio
Vale do Itajai — AMMVI - que tem como associados mais treze
municipios: Apitna, Ascurra, Benedito Novo, Botuverd, Brusque,
Doutor Pedrinho, Gaspar, Guabiruba, Indaial, Pomerode, Rio dos
Cedros, Rodeio e Timbd. No contexto econdomico estadual, esta regido
tem sua economia baseada na inddstria téxtil e metal-mecanica e
apresenta-se com a expressiva parcela de contribuicio de 10,71% da
arrecadacdo do Estado, figurando como a segunda regido arrecadadora
(AMMV], 2009).

Blumenau estd dividida em 35 bairros, como ilustrado na Figura
4, onde estd indicando a posicdo do Parque Vila Germanica junto ao
acesso do Bairro da Velha, vizinho a area central da cidade.
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Figura 4 - Mapa de bairros de Blumenau, destacando o Parque Vila Germanica
Fonte: Adaptado sobre o mapa de bairros do municipio de Blumenau (SEPLAN/PMB)
4.2.4 Legislacio municipal — Blumenau

No municipio de Blumenau, o Cédigo de Zoneamento, Uso e
Ocupagdo do Solo vigente, Lei Complementar n. 491/2004
(BLUMENAU, 2004), ndo apresenta um parametro de enquadramento
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especifico para a andlise de projetos de edificacbes com o uso
apresentado neste trabalho, um centro de eventos. Nestas condigdes, 0
artigo 63 da referida lei, que trata do dimensionamento das vagas de
estacionamentos, permite que 0s casos ndo mencionados no anexo
especifico para dreas minimas de estacionamentos, a “tabela 5 desta lei,
sejam tratados por analogia aos casos nela previstos. Para o
empreendimento estudado, considerado seu wuso e porte, o
enquadramento por analogia de que trata este artigo 63 seria o uso
classificado como “C5 — COMERCIO VAREJISTA ESPECIAL
GRANDE”, aplicado em constru¢des com drea igual ou superior a
10.000 m’”.

Tratado por similaridade, o dimensionamento do niimero de
vagas de estacionamento e carga e descarga sdo calculados a partir da
relagdo apresentada no anexo da citada lei. No Quadro 3, a seguir, estd
destacado o uso enquadrado neste anexo com mais similaridade ao
centro de eventos estudado.

Quadro 3 - Areas minimas de estacionamento, Lei Complementar
Municipal n. 491/2004

1:60 Vaga por m” de drea itil.

Comércio | 1:1.000 \//aga/ para carga e 2descarga por m” por

C5 | Especial drea util até 1000 m”. ,
Grande Vaga para carga e descarga por m" por

1:2.000 | area util excedente a 1000 m~, sendo

exigido, no maximo, 10 vagas.

Fonte: Blumenau, 2004.

Destaca-se que esta mesma lei, através de seu artigo 22, permite
que o poder publico regulamente os empreendimentos e atividades
publicos e privados que dependem de elaboracdo de Estudo de Impacto
de Vizinhanga (EIV) ou for polo atrativo de transito, denominagdo usada
para os PGVs nesta lei, quando estes solicitarem obtencdo de licencas de
construgdo, ampliagdo ou para estabelecer uma atividade em edificacio
existente. A regulamentacido do EIV entrou em vigor em maio de 2008,
instituida por meio da Resolucio COPLAN n.004/2008 (BLUMENAU,
2008b).

O mesmo artigo 22, em seu pardgrafo 1°, da lei n. 419/2004,
complementa que, para os polos atrativos de transito, dependendo do
porte e da localizagdo, podera ser exigido

“um sistema especial de acesso, alteracdo na quantidade
de vagas para estacionamento exigidas por Lei e, até,
contrapartida em obras para melhoria e modernizacdo dos
sistemas vidrio, de circulagdo e transporte e de outras
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obras de infraestrutura urbana na drea de influéncia do
empreendimento.”

Desta forma, empreendimentos que se enquadram neste artigo de
lei recebem um tratamento especifico por parte do corpo técnico que faz
a andlise do projeto, quando este é encaminhado ao poder publico.
Entretanto, ndo ha um método ou pardmetros para a andlise dos projetos
ou roteiro que oriente o licenciamento de um empreendimento do porte
que se estd propondo.

Numa situagdo distinta, o Parque Vila Germanica, objeto deste
estudo, estd inserido em zoneamento especial, Zona Recreacional
Urbana (ZRU), de acordo com o Cdédigo de Zoneamento, Uso e
Ocupagdo do Solo, Lei Complementar n. 491/2004 (BLUMENAU,
2004). Assim, o empreendimento ali construido € tratado dentro de um
contexto particular, de maneira mais flexivel do ponto de vista da
ocupacgdo para atender aos interesses urbanisticos da regido, conforme
explanado mais adiante. Neste caso, € permitido que a drea de
estacionamento num empreendimento ali construido seja definida
conforme a necessidade de cada projeto especifico, de acordo com o
interesse publico, a critério do 6rgdo municipal de planejamento urbano,
no caso a Secretaria de Planejamento Urbano de Blumenau (SEPLAN),
e ouvido o Conselho de Planejamento Urbano (COPLAN), composto
por representantes municipais de O6rgdos governamentais e ndo
governamentais, que se retine uma vez por més para as discussdes e
deliberacdes referentes as questdes de planejamento urbano da cidade.
Portanto, fica a cargo da SEPLAN a tomada de decisdo que possa
indicar o acréscimo, a redugdo ou, mesmo, a supressdo do nimero de
vagas em um empreendimento naquela drea, caso se faca justificavel
perante aquele Conselho, e que seja aprovado pelo mesmo, que tem
papel decisivo neste caso.

4.3 PARQUE VILA GERMANICA

4.3.1 Condicionantes de implantacao

O equipamento Parque Vila Germanica estd localizado no trecho
mais central do Bairro da Velha (Figura 4) afastado dois quildmetros da
drea central e estd inserido na malha vidria urbana entre duas vias
arteriais, Rua Humberto de Campos e Rua Jodo Pessoa, que fazem a
penetracdo no vale do Ribeirdo da Velha e funcionam, neste trecho, em
sistema bindrio (Figura 5).

Estas vias arteriais canalizam o fluxo de passagem de uma das
regides mais populosas do municipio: o Bairro da Velha. O que resulta
em um transito lento e conturbado nos horarios de pico. Quanto ao uso
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do solo, estas duas vias sdo classificadas como Corredores de Servigos,
0 que permite uma gama variada de atividades a se instalar nestes eixos
e gera conflitos diversos entre o trafego local e o de passagem.

O imovel estd localizado em drea inundavel do municipio,a qual
mapeada como Zona Recreacional Urbana (ZRU) que, conforme o
Cédigo do Zoneamento, Uso e Ocupacido do Solo de Blumenau, Lei
Complementar 491/2004 (BLUMENAU, 2004), trata-se de uma Zona
Especial, assim definida pelo artigo 11 desta lei:

“As Zonas Especiais sdo aquelas destinadas a assegurar a
qualidade de vida urbana do ponto de vista ambiental, de
lazer, de preservacdo das dreas de interesse histérico e
cultural, além de proteger dreas consideradas de extrema
importancia para o desenvolvimento da cidade.”

Assim, pelas diretrizes municipais, as ZRUs sdo constituidas por
areas de cotas baixas, sujeitas a inundacdes e dreas de interesse turistico,
recreacional, paisagistico e ecoldgico, destinadas a instalacdes de
equipamentos publicos, com o intuito de preserva-las para ndo ocorrer
ocupagdes inadequadas e dotar o municipio com a infraestrutura
necessdria para prover os servicos que atendam a estes interesses
coletivos. Sob esta Otica, a reforma e ampliacio do Parque Vila
Germénica foi concebida como agdo para promover a adequacdo desta
area.

No seu entorno imediato, o Parque Vila Germanica estd inserido
em um zoneamento comercial, em dareas classificadas como Zonas
Comerciais (ZC-2 e ZC-3) no Cédigo de Zoneamento, Uso e Ocupacado
do Solo de Blumenau (BLUMENAU, 2004), e é vizinho a zona
residencial (subdividida em ZR1, ZR2, ZR3 e ZRS5) da qual é separado
por corredores de servigo.

A Figura 5 oferece uma visdo do Parque Vila Germanica em
relacdio seu entorno, com a indicacdo do zoneamento da drea e destaque
das principais vias de acesso. Nesta figura evidencia-se o porte de sua
projecdo, sendo a maior edificacdo da érea.

O acesso de usudrios se dd pela testada principal do imével, na
Rua Alberto Stein.

O acesso de veiculos para carga e descarga se di pela Rua
Itapiranga, nos fundos do imével.
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Figura 5 — Zoneamento da regido do Parque Vila Germanica
Fonte: Adaptado do mapa de zoneamento do municipio de Blumenau (BLUMENAU, 2004)

4.3.2 Historico

Originalmente, no lugar que abriga o Parque Vila Germanica,
havia um parque destinado a exposi¢des criado em 1964, o qual era
administrado pela COEB - Comissdo Organizadora de Exposicdes de
Blumenau. Em 1965 recebeu seu primeiro pavilhdo destinado a eventos
esportivos e exposicdes, em forma de hangar, com 2.500 m”. Embora
tenha sediado indmeros eventos, este parque ficou conhecido como
FAMOSC, por ter abrigado trés edicdes (1965, 1968 e 1972) da feira de
exposicdes da industria téxtil com o mesmo nome, Feira de Amostras de
Santa Catarina. A construcdo de um segundo pavilhdo com 2.800 m’
ocorreu em 1968 para a segunda edi¢do da feira, o qual foi denominado
Pavilhdo “B”, em complemento ao Pavilhdo “A” existente.
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Em 17 de dezembro de 1969 o parque recebeu a denominagdo
oficial de PROEB — Fundacdo Promotora de Exposi¢des de Blumenau,
instituida pela Lei Ordindria n. 1625 (BLUMENAU, 1969). E a
expansdo do parque comegou na década de 1980 com a Oktoberfest,
cuja primeira edi¢do ocorreu em 1984 e se consolidou como o principal
evento do parque. Atualmente, a Oktoberfest é a segunda maior festa da
cerveja do mundo (SANTUR, 2009) e o maior evento do pais depois do
carnaval (BITTELBRUNN JUNIOR, 2007), com calendario fixo nos
meses de outubro e duracdo de dezoito dias.

A primeira edicdo da Oktoberfest sé ocupou o pavilhdo antigo.
Mas a necessidade de expansdo da drea em funcdo do grande publico
presente j4 na primeira edi¢do, 102.000 pessoas (OKTOBERFEST,
2009), levou a ocupacgdo do segundo pavilhdo na festa do ano seguinte,
em 1985. E as construgdes posteriores dos Pavilhdes “C” e “E”,
ocorreram em 1986 e 1989, respectivamente, com 6.000 m’e 1.800 mz,
em decorréncia do crescimento da Oktoberfest e do nimero de feiras e
exposicdes.

A ampliacdo do espago acabou dando a PROEB status de um
grande centro de eventos e ja no inicio da década de 1990, os quatro
pavilhdes — “A”, “B”, “C” e “E” - passaram a ser ocupados durante todo
0 ano ao sediar feiras de vdrios segmentos e portes.

Em 2003, a PROEB recebeu o Pavilhio “D”, com 750 m2,
interligado ao “E”. Assim, sua configuracdo atingiu 11.850 m” de érea
util para eventos em cinco pavilhdes de diferentes tipologias.

4.3.3 Modernizacao das instalacoes

As adequagdes feitas na estrutura existente da PROEB foram se
mostrando deficientes para atender eventos técnicos e as necessidades
dos wusudrios ao longo do tempo. Um diagnéstico feito pela
administrag@o publica reconheceu a obsolescéncia das instalacdes e foi
detectada a necessidade de ampliagdo e modernizagdo da PROEB como
fator estratégico para atrair o turismo de negdcios e lazer para Blumenau.
Numa avaliagdo mais abrangente, outras deficiéncias na drea de entorno
deste equipamento urbano também foram diagnosticadas e foram
contempladas com soluc¢des dentro de um programa de desenvolvimento
para aquela drea (BLUMENAU, 2008a), porém foi priorizada a
readequacdo do centro de eventos como ac¢do inicial para promover as
mudancas. Quanto a carga e descarga, apresenta estrutura
adequadamente projetada, com acesso pelo acesso de servico, fundos do
empreendimento, na Rua Itapiranga.
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Para tanto, um novo projeto foi concebido para o centro de
eventos, numa parceria entre o poder publico e a iniciativa privada. A
obra foi executada em tempo expedito, com os pavilhdes da PROEB
demolidos em outubro de 2005 e sete meses mais tarde, em 5 maio de
2006, a nova infraestrutura inaugurada com o nome de Parque Vila
Germanica.

O Parque Vila Germanica estd inserido em terreno de 39.144,32
mz, conforme informado na matricula n. 35.263, do 1° Oficio de
Registro de Iméveis de Blumenau. E € composto de duas dreas distintas:
o Centro de Exposicdes e Convengdes e uma drea de servicos, externa,
de lojas e servigos.

O Centro de Exposicdes e Convengdes é um complexo que
totaliza 25.553,99 m?” de 4rea construida em edificacdo unica, conforme
projeto aprovado pelo Municipio através do processo 186.467, de 26 de
dezembro de 2005. Desta area, 18.360 m’> sdo destinados
especificamente para eventos, com altura ttil de 7,0 m e piso com
capacidade de carga de 5.000 kg/m’. Os aproximados 7.640 m’
restantes sdo dreas de apoio, administracdo do Parque e de utilidades,
como depdsito, central de ar-condicionado, central de ar comprimido,
geradores, restaurantes, banheiros, etc.

Este complexo conta com trés setores especificos
disponibilizados para abrigar feiras, congressos, convencdes, exposicdes,
eventos esportivos e eventos diversos de forma simultinea (PARQUE
VILA GERMANICA, 2009), assim distribuidos:

e Setor 1: com 5.000 m* (62,5 m por 80,0 m) e capacidade de
receber até 14.000 pessoas;

e Setor 2: com 7.260 m’ (72,5 m x 100,0 m) e capacidade de
receber até 20.000 pessoas. Este Setor apresenta area de 747,34
m® com altura 4til de 13,0 m, para possibilitar eventos que
requerem esta altura livre, caso em que se enquadra a
modalidade esportiva de voleibol;

e Setor 3: com 5.400 m’ (60,0 m x 100,0 m) e capacidade de
receber até 15.000 pessoas. Este Setor apresenta, ainda, um
mezanino de 700 m”.(10,0 m x 70,0 m).

Concebido como reforma, embora com ampliacio da &rea
construida, ndo apresenta oferta de vagas regulares para estacionamento
em suas dimensdes territoriais. A andlise do projeto sob a 6tica de um
equipamento urbano de interesse a economia local, das condicionantes
legais e do programa urbanistico para a regido, permitiram esta
defini¢do, conforme descrito na secdo seguinte. Entretanto, o Parque
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apresenta espacos livres na drea interna ao imével que permitem
estacionar automaveis, por acesso lateral ao terreno, durante os periodos
em que estes espacos ndo estdo sendo ocupados por estruturas de algum
evento.

4.3.4 Entorno imediato

Bem como os pavilhdes da antiga PROEB, a drea circunvizinha
também apresentava um grau de degradacdo urbanistica, cuja
necessidade de revitalizacdo foi identificada juntamente com o projeto
de reforma do Parque Vila Germanica.

Assim, na continuidade das acdes para promover a reurbaniza¢do
da drea, em meados de 2007 ocorreu a revitalizacdo do Parque Ramiro
Ruediger, na quadra vizinha, com ampliacdo e embelezamento de seus
espacos de recreacdo, lazer e contemplagdo, em 40.000 m’ de érea.

No ano seguinte, 2008, ocorreu a reconstru¢do do Gindsio de
Esportes Sebastido Cruz, o Galegdo, também na quadra vizinha e este
foi interligado por uma passarela de pedestres ao Parque Vila Germanica,
numa estratégia para integrar estas dreas separadas por um corredor de
traifego, a Rua Humberto de Campos. No mesmo ano foi construido
novo restaurante dentro do espaco territorial do Parque Vila Germéanica,
substituindo as antigas instalagdes.

Estas acdes fazem parte do Programa de Desenvolvimento
Urbano de Blumenau, o Blumenau 2050 (BLUMENAU, 2008a). O
Blumenau 2050 foi elaborado por um Grupo Dirigido de Planejamento
Urbano (GDPU), composto por técnicos da SEPLAN, que desenvolveu
um diagndstico para identificar as condicionantes, as deficiéncias e as
potencialidades do municipio para, entdo, proceder a hierarquizacao dos
problemas e a compatibilizacdes das solucdes. A partir o diagndstico
elaborado pelo GDPU, o Programa foi distribuido em cinco eixos
estruturantes do desenvolvimento urbano e foram estabelecidas
diretrizes que geraram acdes de curto, médio e longo prazo, com um
cronograma de implantacdo a ser cumprido até o ano de 2050. Os cinco
eixos estruturantes foram discutidos com a sociedade técnica da cidade
no “1° Seminario Técnico Blumenau 20507, realizado nos dias 11 e 12
de marco de 2008, os quais:

¢ Fixo 1 - Uso e ocupacio do solo;

¢ Eixo 2 - Sistema de circulacdo e transportes;

¢ Fixo 3 - Intervengdes para o desenvolvimento econdmico, o
turismo e o lazer;

¢ FEixo 4 — Habitac?o e regularizacdo fundidria;

¢ Fixo 5 — Saneamento e meio ambiente.
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A regido em que estd instalado o Parque Vila Germanica, dada
sua importancia para o desenvolvimento urbano, é objeto de atengdo em
dois eixos do ‘Blumenau 2050’°, o Eixo 1 e o Eixo 3.

Quanto ao uso e ocupagdo do solo, Eixo 1, esta regido foi
considerada dentro da diretriz que estabelece acdes para a
descentralizagcdo das novas atividades:

“Diretriz 2 - Incentivar a expansdo habitacional e a
descentralizagdo de novas atividades econdmicas, dos
equipamentos de satde, lazer, cultura e esporte,
aproveitando a0 maximo a estrutura urbana existente”
(BLUMENAU, 2008a, p.14).

O Eixo 3 do Blumenau 2050 abordou a regido dentro da “Diretriz
1 - Estruturar, desenvolver e implantar dreas com potencial para o
turismo, esporte e lazer” (BLUMENAU, 2008a, p.25). Nesta proposta,
estd a expansdo urbana do entorno do Parque Vila Germanica, com a
reurbanizacdo das vias principais e outras agdes, com incentivos a
investimentos futuros, dentre as quais, a constru¢do de um hotel, de um
edificio-garagem e de um Mercado Publico no lugar da atual feira livre.

As Figuras 6 e 7 mostram, respectivamente, o entorno do Centro
de Eventos Parque Vila Germanica com a ocupacio atual e a previsdo de
ocupagdo proposta no Blumenau 2050.

Figura 6 — Vista do entorno do Parque Vila Germanica, ocupacéo atual
Fonte: Blumenau 2050 (2008a, p.14)



Figura 7 — Vista do entorno do Parque Vila Germéanica, proposta futura
Fonte: Blumenau 2050 (2008a, p.14)

Todas estas a¢des vém se concretizando e tornando esta drea,
como um todo, um grande polo gerador de viagens, o que exige estudos
mais aprofundados das interferéncias sobre o sistema vidrio, numa visdo
abrangente do entorno do Parque Vila Germanica.

4.3.5 Eventos

O Parque Vila Germanica sedia vdrios eventos anualmente,
destacando-se a Oktoberfest, festa da cerveja, por seus nuimeros
expressivos. A 25* edi¢cdo da festa, em outubro de 2008, recebeu um
publico de 594.636 pessoas nos setores do Parque Vila Germaénica,
durante os dezoito dias do evento (OKTOBERFEST, 2009).

Outros eventos importantes, voltados para negdcios, com locagio
neste espaco, a serem relacionados sdo: a Feira Internacional de
Materiais para a Inddstria Téxtil e de Confeccdo, a FEMATEX,
promovida durante o més de fevereiro pelo Sindicato das Inddstrias de
Fiacdo, Tecelagem e do Vestuario de Blumenau, que nos quatro dias da
edicdo de 2009 recebeu 7.000 visitantes (FOLHA DE BLUMENAU,
2009); a Feira Brasileira para a Industria Téxtil, a FEBRATEX, evento
bianual e terceira maior feira de equipamentos e servicos do segmento
do mundo, reunindo mais de 2.000 marcas de 57 paises expositores e
80.000 visitantes, com edi¢do no més de agosto (FEBRATEX, 2009); e
a Feira Internacional da Industria Téxtil (TEXFAIR, 2007), uma feira
internacional na drea téxtil, também promovida pelo SINTEX.

4
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4.3.5.1 Definicdo do evento a ser estudado e periodo da coleta dos
dados

Tendo-se interesse em estudar um centro de eventos durante uma
feira de negdcios, optou-se pela TEXFAIR, em funcdo de sua relevancia
como feira do género, suas caracteristicas de porte, publico, alto indice
de motorizacdo, e reconhecida exigéncia de grande demanda de
estacionamentos.

Esta feira tem calenddrio anual, que atrai usudrios dos mais
diversos pontos de origem, do Brasil e do exterior, e teve todas as suas
edi¢des marcadas por grande publico e impactante demanda de
estacionamentos pelos seus usudrios. Para o ano de 2007, oitava edicio
da feira, o evento foi agendado para o periodo de 29 de maio a 1° de
junho, definindo o periodo da coleta de dados.

O fator determinante para a escolha foi o calendario do evento,
uma vez que a outra grande feira de negécios, a FEBRATEX, também
objeto de interesse de estudos por suas caracteristicas e porte, acontece
em edicdes bianuais, incompatibilizando suas edi¢des com os prazos da
pesquisa.

4.3.6 Areas de estacionamentos

As vias publicas do entorno apresentam vagas de estacionamento
livres e se constituem, basicamente, da principal oferta de vagas para o
funcionamento rotineiro do Centro de Eventos. Entretanto, estas vagas
sdo suscetiveis a supressdo ou a restricdes de uso para a viabilizagdo dos
proprios eventos que ali ocorrem. Uma vez que, dependendo da
vultuosidade do evento, sdo empreendidas acdes relacionadas a
operagdo de transito, oferta de servicos de transportes especiais, como
tédxis e Onibus fretados, e medidas de seguranga publica, dentre outros,
que interferem diretamente sobre as dreas de estacionamento publico.

A Figura 8, abaixo, apresenta uma vista do Parque Vila
Germanica, onde se visualiza a fachada do empreendimento e o portdo
principal de acesso de pedestres aos setores do Centro de Convencgdes e
Exposicdes, pela Rua Alberto Stein. Junto ao seu portdo principal estd
locado o meio-fio de embarque e desembarque, com capacidade para
dez automoveis. A direita da foto, em estilo germanico, visualiza-se o
restaurante edificado sobre o terreno do Parque, que pode ser acessado
tanto pela via piblica como pela drea interna do parque.
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Figura 8 — Portdo de acesso de pedestres no Parque Vila Germanica, na Rua
Humberto de Campos
Fonte: Registro fotografico feito em agosto de 2009

Embora o Parque Vila Germanica apresente portdes de acesso de
veiculos junto a sua testada lateral e tenha, em seu pdtio interno, dreas
que permitam estacionar, estas dreas nao sdo disponibilizadas ao publico,
mesmo em condi¢des em que estejam livres para tal. Normalmente,
estas dreas sdo utilizadas para implantacdo de estruturas moéveis, de
apoio operacional aos eventos ou, mesmo, de circulagio de pessoas,
quando isto se faz necessario.

No entorno do Parque Vila Germénica ndo hd registro de
estacionamentos licenciados para explorar esta atividade regularmente,
durante o ano todo. Entretanto, esta regido apresenta muitos vazios
urbanos, e os lotes ndo edificados na 4rea de entorno, durante as grandes
feiras e a Oktoberfest, transformam-se em estacionamentos particulares,
para funcionamento somente durante o periodo do evento. A exploragio
da atividade também se d4 dentro dos iméveis comerciais da drea
circunvizinha, os quais disponibilizam suas vagas privadas para o
evento, com cobranca de didria de uso.

4.4 PADROES DE VIAGENS

Nesta sec¢do sdo apresentados os dados coletados por meio de
questiondrio, durante consulta on-site, de maneira a conhecer os padrdes
de viagens da amostra estudada. Identificando as condi¢des
socioecondmicas, origem, destino e preferéncias de deslocamento dos
usudrios.

Os formuldrios da pesquisa foram aplicados por entrevista direta -
assisténcia direta do pesquisador - através de formulario, vide Apéndice
I, respondida por usudrios que frequentaram o Centro de Eventos Parque
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Vila Germanica nos quatro dias do evento, durante o hordrio de
funcionamento, de 10hOOmin as 19h00min.

As entrevistas foram feitas por quatro entrevistadores, dentro do
Parque Vila Germénica, no sagudo de acesso aos setores da feira de
negdcios. A abordagem dos usudrios foi feita aleatoriamente, de maneira
a compor uma amostra que represente a populagcdo do evento em estudo.

Dadas as limita¢des impostas pela sazonalidade do evento, onde
ha um calenddrio fixo para um evento anual, o questiondrio nao passou
por teste preliminar. Desta forma, algumas particularidades referentes as
informagdes coletadas foram identificadas somente nas fases posteriores
a coleta, durante a tabulacdo e andlise dos resultados, discutidas neste
capitulo.

4.4.1 Perfil socioeconomico da amostra de usuarios do evento

Apresenta-se nas tabelas 1 a 7 abaixo, o perfil socioecondmico da
amostra de usudrios do Centro de Eventos, resultado da pesquisa
realizada durante periodo do evento estudado.

A amostra apresenta uma predominincia do sexo masculino,
59,0%, conforme se observa na Tabela 1.

Tabela 1 - Sexo dos entrevistados da amostra

Sexo n Y%
Homem 158 59
Mulher 109 41
Total 267 100

Em relacdo a faixa etdria da amostra, a predominancia ficou com
a faixa que compreende as idades entre 25 e 30 anos, que representa
17,23% da amostra. A faixa etdria entre 25 e 45 anos compde 59,92% da
amostra. As demais faixas apresentam percentagens bem menores, entre
10,11% e 0,375%, conforme Tabela 2, destacando-se que a amostra estd
composta por 83,89% de elementos com até 50 anos de idade.

Foi calculada a média de idade da amostra considerando-se o
valor médio da faixa etdria onde o usudrio foi enquadrado. A média de
idade da amostra € de 37,76 anos, com desvio padriao de 12,01 anos.



Tabela 2 - Faixa etaria da amostra

Faixa etaria Valor
P n %

(em anos) médio

18-20 19 11 4,12
20-25 22,5 26 9,74
25-30 27,5 46 17,23
30-35 32,5 39 14,61
35-40 37,5 31 11,60
40-45 42,5 44 16,48
45-50 45,5 27 10,11
50-55 52,5 19 7,12
55-60 57,5 15 5,62
60-65 62,5 3 1,12
65-70 67,5 2 0,75
70-75 72,5 2 0,75
>75 75 1 0,375
Nio informou 1 0,375
Total 267 100,00
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Exposto na Tabela 3, o nivel de escolaridade da amostra de
frequentadores do evento mostra uma predomindncia dos usudrios com
curso superior completo, representando 40,07% da amostra, além de
14,61% com poés-graduacdo. Outra parcela significativa é 38,58% dos
entrevistados com curso médio completo.

Tabela 3 - Nivel de escolaridade da amostra

Escolaridade n %

Nenhum 1 0,37
Fundamental completo 13 4,87
Médio completo 103 38,58
Superior completo 107 40,07
Pés-graduagido 39 14,61
Nao informou 4 1,50
Total 267 100,00

O questiondrio para a entrevista foi elaborado para a qualificagdo
do projeto de pesquisa, em setembro de 2006, onde a questdo sobre a
renda familiar foi composta por multiplas escolhas, em faixas de valores
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com base no valor do salario minimo em vigor, R$350,00. Este valor
ndo foi atualizado quando do periodo do levantamento dos dados de
campo, em maio de 2007, quando o saldrio minimo passou para
R$ 380,00. Para se obter um valor de equivaléncia nesta apresentagio e
atualizacdo dos dados, foi adotado o valor oficial da moeda americana, o
dodlar, por se tratar de referencial para a economia mundial. O valor
usado para a conversdo foi de 1,93, referente ao valor de venda médio
do délar americano (BANCO CENTRAL DO BRASIL, 2009) para o
periodo de 29 de maio a 1° de junho de 2007. A Tabela 4 apresenta as
faixas de renda, bem como seu valor médio em reais e dolares
americanos, onde observa-se que a maior faixa de renda familiar do
questiondrio, maior que R$ 9.450,00 (US$ 4.896,37), é a mais
significativa da amostra com 14,23% da frequéncia, seguida da faixa
salarial entre R$ 4.550,00 a R$ 5.250,00 (valor médio de R$ 4.900,00,
equivalente a US$ 2.538,86) com 12,36% da frequencia.

A média salarial familiar foi calculada em R$ 4.736,40
(US$ 2.454,09), com desvio padrio de R$ 2.787,36 (US$ 1.444,23),
utilizando-se o valor médio da faixa de renda conforme tabela abaixo.

Tabela 4 - Renda familiar da amostra
Valor médio

Faixa de renda (R$) ®S) (US$) n %
Até 350,00 350,00 181,35 0 0,00
350,00 a 1.050,00 700,00 362,69 15 5,62

1.050,00 a 1.750,00 1.400,00 725,39 25 9,36
1.750,00 a 2.450,00 2.100,00 1.088,08 17 6,37
2.450,00 a 3.150,00 2.800,00 1.450,78 25 9,36
3.150,00 a 3.850,00 3.500,00 1.813,47 28 10,49
3.850,00 a 4.550,00 4.200,00 2.176,16 21 7,86
4.550,00 a 5.250,00 4.900,00 2.538,86 33 12,36
5.250,00 a 5.950,00 5.600,00 2.901,55 15 5,62
5.950,00 a 6.650,00 6.300,00 3.264,24 17 6,37
6.650,00 a 7.350,00 7.000,00 3.626,94 5 1,87
7.350,00 a 8.050,00 7.700,00 3.989,64 5 1,87
8.050,00 a 8.750,00 8.400,00 4.352,33 4 1,50
8.750,00 a 9.450,00 9.100,00 4.715,02 2 0,75
> 9.450,00 9.700,00 5.025,91 38 14,23
Naio informou - - 17 6,37

Total - - 267 | 100,00
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A coleta do dado qualitativo, tipo do usudrio, foi apresentada ao
entrevistado por meio de questdo de miiltiplas escolhas fechadas, as
quais: visitante, funciondrio, organizador, expositor e “outros”’. Sendo
esta dltima opgdo, aberta para o enquadramento pelo usudrio segundo
sua prépria visdo. Como resultado, observa-se que uma significativa
parte dos usudrios, 8,99%, se apresentou como lojista, representante
comercial, comprador ou cliente, os quais foram acrescidos a opcdo
“visitante”, que representou a parcela mais significativa da amostra,
58,80%, conforme Tabela 5.

A interpretacdo dos dados da Tabela 5 indica que uma parcela de
38,58% da amostra, composta por funciondrios, organizadores e
expositores que estd diretamente ligada a organizacdo, gestdo e operacao
do evento.

Tabela 5 - Tipo de usudrio da amostra

Tipo de usuario n %

Visitante 157 58,80
Funcionario 13 4,87
Organizador 9 3,37
Expositor 81 30,34
Outros: 7 2,62
Total 267 100,00

A feira de negdcios estudada € direcionada ao setor téxtil e impde
restricdes de acesso a visitagdo, sendo o credenciamento exclusivo para
profissionais relacionados com a atividade. Desta forma, tem-se que a
opcdo “trabalho” representa a maior parte da amostra, com 37,45% da
frequéncia, seguida de 33,33% dos usudrios que visitam a feira a
“negécios”. Estas duas opcdes somadas a opgdo “compras” totalizam
83,89% da amostra, o que indica esta populacdo especializada no setor e
uma populacdo relacionada com a gestdo e operagdo do evento. Embora
haja restricdio de acesso a curiosos, existe uma parcela de
acompanhantes e convidados que visitam a feira sem o motivo de
negdécios e pode-se enquadrd-la na opcdo “lazer” (11,99%). A parcela de
4,12% dos usudrios que informaram, espontaneamente, o motivo da
visita como “conhecer” foi destacada na Tabela 6. Entretanto, ndo ha
evidéncia se esta op¢ao estd diretamente relacionada com os negdcios da
feira, podendo ser somada a parcela que informou o motivo de visitagdo
como “lazer”.
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Tabela 6 - Finalidade da visita da amostra no evento

Finalidade da visita n %

Negdcio &9 33,33
Trabalho 100 37,45
Compras 35 13,11
Lazer 32 11,99
Conhecer 11 4,12
Total 267 100,00

A feira tem quatro dias de funcionamento e a Tabela 7 reproduz o
nimero de vezes, ou dias, em que o respondente esteve presente nesta
edicdo. A maioria dos usudrios, formada por 41,95% da amostra,
frequentou a feira apenas uma vez. A parcela de respondentes que
informaram ter freqiientado a feira por mais de quatro vezes (5,25%) se
refere a elementos vinculados a organizacido e montagem do evento. A
média de vezes que os respondentes informaram ter frequentado a feira
foi de 2,4 dias, com desvio padrdo de um dia.

Tabela 7 - Frequéncia da amostra no evento

Frequéncia no evento n %0

1 vez 112 41,95
2 vezes 45 16,85
3 vezes 23 8,61
4 vezes 73 27,34
> 4 vezes 14 5,25
Total 267 100,00

4.4.2 Caracteristicas das viagens

Foi identificada, na coleta da informacdo referente ao meio de
transporte, a preferéncia do wusudrio da amostra pelo transporte
individual, dos quais 75,66% usam o automdvel privado como meio de
transporte, sendo que deste, 40,45% destes sdo os proprios condutores
dos veiculos e 35,21% sdo passageiros (Tabela 8). O formuldrio
apresenta a op¢do de meio de transporte: dnibus de turismo, que foi
usada como resposta por 11,61% da amostra. Do percentual de 2,62%
da amostra, 7 entrevistados, informaram terem se deslocado com
“Onibus da feira”, e um destes, 0,37%, informou ter se deslocados por
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“Onibus da empresa”. Considerando que estes 8 casos tratam do mesmo
modal e mesmo tipo de contratagdo pelo usudrio, estabelecemos a
nomenclatura “6nibus fretado” para o agrupamento destes casos. Assim,
como alternativa representativa na amostra, apresenta-se a opgao
“Onibus fretado”, representando 14,61% dos meios de transporte,
seguido do deslocamento por taxi, com 4,50%. As demais alternativas
apresentam percentuais expostos na Tabela 8.

Os deslocamentos a pé ndo parecem estimulados pela distancia de
caminhada, situacdo evidenciada pelo insignificante percentual da
amostra que fez uso desta modalidade de transporte, 0,37% da escolha
modal. O Centro de Eventos dista, aproximadamente, dois quildmetros
do nucleo central da cidade, onde se concentra a rede hoteleira.

Para esta avaliacdo, cabe explicar que, embora Blumenau tenha
um aeroporto que opera vOos particulares, ndo houve relato de
deslocamentos feitos por avido diretamente para este aeroporto. Os
deslocamentos aéreos que foram informados pelos usudrios tiveram seu
destino no Aeroporto Internacional Ministro Victor Konder, em
Navegantes, distante 53,8km de Blumenau e com tempo médio de
deslocamento de 58 minutos (GOOGLE MAPS BRASIL, 2009). Assim,
pela proximidade deste aeroporto e finalidade deste estudo, estes
deslocamentos foram considerados apenas a partir da cidade de
Navegantes.

Tabela 8 - Meio de transporte da amostra

Meio de transporte n %
Automoével como condutor 108 40,45
Automdvel como passageiro 94 35,21
Onibus fretado 39 14,61
Taxi 11 4,12
Onibus de linha 7 2,62
Van 7 2,62
A pé 1 0,37
Motocicleta 0 0,00
Bicicleta 0 0,00
Outro 0 0,00
Nao informou 0 0,00
Total 267 100,00
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A Tabela 9 apresenta o comportamento da amostra em relagdo ao
local de estacionamento ou de embarque e desembarque dos veiculos
que conduziram os usudrios.

A opcdo de “embarque e desembarque no meio-fio”, 29,31% da
amostra, indica os usudrios que se deslocaram para o evento por meio de
Onibus ou de automdvel, como passageiro, e acessaram o veiculo a partir
do meio-fio das vias do entorno.

Tem-se que 40,45% da amostra utilizaram-se de estacionamento
fora da via puiblica durante o evento. Destes, 33,71% eram privados, e
pagos, e 6,74% eram espagos fornecidos gratuitamente internamente as
propriedades particulares da regido do centro de eventos.

Embora o valor pago aos estacionamentos ndo tenha sido
questionado ao entrevistado, observou-se uma grande variacdo dos
precos cobrados, sempre em custo didrio para permanéncia durante todo
o tempo da duragdo do evento, entre R$ 5,00 e R$ 25,00. Ressaltando-se
que os precos cobrados ndo sofrem qualquer regulacdo por parte do
poder publico e que, durante o evento, estavam suscetiveis as
determinagdes de seus administradores que mudavam constantemente o
valor em func¢fo da oferta e demanda, numa concorréncia aberta entre os
fornecedores de vagas. Esta variacdo de precos foi uma frequente queixa
dos usudrios que, durante a entrevista, manifestavam sua insatisfacio
quanto a este fato.

Tem-se que 27,34% da amostra informaram que estacionaram seu
carro em via publica. Observa-se no comportamento do usudrio
primeiramente a busca por vagas em vias publicas, partindo para os
estacionamentos privados quando da inexisténcia de vagas disponiveis
deste tipo ou, ainda, como registrado no levantamento de campo, sendo
induzido ao estacionamento irregular sobre passeios e canteiros.

Tabela 9 - Local de estacionamento ou desembarque do entrevistado

Local n %

Estacionamento fora da via publica — pago 90 33,71
Estacionamento fora da via publica — gratuito 18 6,74
Estacionamento na via publica 73 27,34
Embarque e desembarque junto ao meio-fio 78 29,21
Nio aplicdvel 8 3,00
Total 267 100,00
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A Tabela 10 mostra os usudrios da amostra que usaram
automével como meio de transporte (181 usudrios) e os deixaram
estacionados, verifica-se que 40,33% desta parcela estacionaram em vias
publicas, os outros 59,67% estacionaram seus veiculos fora das vias
publicas, em estacionamentos particulares, gratuitos ou pagos.

Tabela 10 - Local de estacionamento do usudrio de automoével
(condutor ou nao

Local n %
Fora da via pablica — pago 90 49,72
Fora da via publica — gratuito 18 9,95
Via publica 73 40,33
Total 181 100,00

Analisando o ndmero de usudrios da amostra que conduziram
seus proprios veiculos (108 usudrios), apresenta-se a Tabela 11 com a
distribui¢do dos estacionamentos, mostrando uma frequéncia maior do
uso do estacionamento pago e fora da via publica (48,15%).

Tabela 11 - Local de estacionamento do usuario condutor do

automovel
Local n %
Fora da via publica — pago 52 48,15
Fora da via publica — gratuito 13 12,04
Via publica 43 39,81
Total 108 100,00

Para os dados fornecidos pelos entrevistados sobre o tempo de
permanéncia na feira, tem-se o tempo médio de 6,41 horas por usudrio,
com desvio padrao de 4,44 horas.

O periodo de funcionamento da feira é de 9 horas. Entretanto,
observando-se a Tabela 12, encontra-se o enquadramento da amostra nas
mais variadas faixas de tempo de permanéncia. O periodo de
permanéncia na feira, informado com maior frequéncia pelos usudrios,
foi na faixa entre 8 e 12 horas, com 28,09% das ocorréncias.
Considerando-se o tamanho do evento e o propdsito de negdcios das
visitas, que exige o dispéndio de mais tempo do que a simples
contemplag@o, o tempo médio de permanéncia de seus usudrios (6,41
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horas) condiz com o periodo de tempo necessdrio para percorrer toda a
feira. Como a amostra é composta, além dos visitantes, por elementos da
populacdo fixa do evento e equipe de apoio, como organizadores,
montadores de stands, repositores de produtos, dentre outros, observa-se
na Tabela 12, um pequeno percentual de elementos com passagem
rdpida pelo evento ou com permanéncia além do periodo de
funcionamento da mesma. Assim, temos uma parcela de 2,25% que
informaram permanecer até 30 minutos na feira, tempo insignificante
para a visitacdo, e uma parcela de 4,91% que informaram permanecer
em periodo maior que 12 horas.

Na Tabela 12, numa acumulag@o representativa, observa-se que,
na percepcdo do usudrio, 78,28% da amostra permaneceu por um tempo
de 2 a 12 horas na feira.

Tabela 12 - Tempo de permanéncia da amostra na feira

Faixa de tempo Tempo (médio) n %
Até 30 minutos 30 minutos 6 2,25
30 minutos a 1 hora 45 minutos 5 1,87
1 hora a 2 horas 1,5 horas 27 10,11
2 horas a 4 horas 3 horas 68 25,47
4 horas a 8 horas 6 horas 66 24,72
8 horas a 12 horas 10 horas 75 28,09
12 horas a 24 horas 18 horas 13 4,87
> 24 horas 24 horas 2 1,04
Naio informou 5 1,58
Total 267 100,00

Para uma visualizacdo dos usudrios da amostra que se deslocaram
por automdvel (202 usudrios), condutores ou nio, apresenta-se a Tabela
13. Nesta composi¢do foram descontados os tempos de permanéncia dos
usudrios da amostra que usaram outros tipos de transporte para oS
deslocamentos, que ndo o automdvel. Esta parcela representa 75,66% da
amostra total, o que evidencia o seu alto indice de motorizacdo. Tem-se
nesta composi¢do, o tempo médio de permanéncia, informado pelos
usudrios, de seis horas (6,00 horas), com desvio padrdo de 4,07 horas.
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Tabela 13 - Tempo de permanéncia no evento por usudrios com
automoveis, condutores ou nao

Faixa de tempo Tempo (médio) n %

Até 30 minutos 30 minutos 2 0,99
30 minutos a 1 hora 45 minutos 5 2,48
1 hora a 2 horas 1,5 horas 20 9,90
2 horas a 4 horas 3 horas 60 29,70
4 horas a 8 horas 6 horas 49 24,26
8 horas a 12 horas 10 horas 56 27,72
12 horas a 24 horas 18 horas 4 1,98
> 24 horas 24 horas 2 0,99
Naio informou 4 1,98
Total 202 100,00

A Tabela 14 apresenta o tempo de permanéncia dos usudrios da
amostra na feira que conduziram seus proprios veiculos, 108 usudrios da
amostra (40,45%). O tempo médio de permanéncia informado por esta
parcela da amostra é de seis horas (5,83 horas), com desvio padrio de
4,30 horas, utilizado o valor médio da faixa de tempo.

Tabela 14 - Tempo de permanéncia no evento por usudrio

condutor de automdvel

Faixa de tempo Tempo (médio) n %
Até 30 minutos 30 minutos 2 1,85
30 minutos a 1 hora 45 minutos 2 1,85
1 hora a 2 horas 1,5 horas 13 12,04
2 horas a 4 horas 3 horas 34 31,48
4 horas a 8 horas 6 horas 23 21,30
8 horas a 12 horas 10 horas 29 26,85
12 horas a 24 horas 18 horas 1 0,93
> 24 horas 24 horas 2 1,85
Outros 2 1,85
Total 108 100,00
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4.4.2.1 Origem das viagens dos usudrios do evento

A Tabela 15 indica a origem dos usudrios no deslocamento
efetuado no dia da entrevista. Além de elementos da amostra oriundos
do préprio municipio de Blumenau e do Estado de Santa Catarina, a
amostra 4 composta por usudrios de Minas Gerais, Parand, Rio Grande
do Sul e Sao Paulo.

Observa-se que 46,82% dos usudrios da amostra tiveram a origem
de suas viagens dentro do municipio de Blumenau. Este nimero,
acrescido dos 44,94% de usudrios com viagens originadas em outros
municipios do Estado de Santa Catarina, representa que 91,76% dos
usudrios da amostra tiveram a origem de suas viagens dentro do préprio
Estado.

Tabela 15 - Origem da viagem do usudrio da amostra

Origem n %

Blumenau 125 46,82
Santa Catarina (Outros municipios) 120 44,94
QOutros Estados 19 7,12
Nao informou 3 1,12
Total 267 100,00

A Tabela 16 mostra o local de origem das viagens informado pela
amostra. Nesta tabela consta que 148 usudrios (55,43%) originaram a
viagem em suas residéncias. Destes, estd destacada a parcela de quatro
usudrios (1,50%) que originaram a viagem em seus domicilios, por
avido, com destino ao Aeroporto Internacional Ministro Victor Konder,
em Navegantes. Porém, como ji exposto anteriormente, pela
proximidade deste aeroporto a cidade de Blumenau (53,5 km), e
julgando a finalidade desta pesquisa, estes deslocamentos foram

considerados, apenas, a partir da cidade de Navegantes.

Tabela 16 - Local de origem da viagem do usudrio da amostra

Local n %

Residéncia 144 53,93
Residéncia (via Aeroporto de Navegantes) 4 1,50
Hotel 78 29,21
Empresa 34 12,73
Naio informou 7 2,62
Total 267 100,00
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A Tabela 16 indica que 78 usudrios (29,21% da amostra total)
informaram que tiveram a origem de suas viagens a partir de um hotel.
A Tabela 17 destaca esta parcela de usudrios e apresenta que a minoria
(38,43%) estava hospedada em hotéis da cidade sede do evento,
Blumenau. Por consequéncia, a significativa parcela de 61,57% desta
selecdo teve a origem de suas viagens em hotéis localizados em outras
cidades. Este dado indica ser procedente a informacdo, fornecida pelos
entrevistadores, de que, durante as entrevistas, houve uma constante
reclamacdo dos usudrios quanto a falta de vagas na rede hoteleira de
Blumenau, embora outras conveniéncias, além da falta de vagas, possam
induzir o usudrio a se hospedar em outras cidades, ndo sendo estas
objeto deste estudo. A Tabela 17 indica que a maioria das cidades
citadas nesta tabela esti num raio de setenta quildmetros. Somente
excluidas deste grupo as cidades de Curitiba e Novo Hamburgo,
localizadas nos Estados vizinhos. Desta selecdo destaca-se a cidade de
Balnedrio Camborit, reconhecidamente bem servida de hotéis, por ser
cidade turistica, com 42,31% da preferéncia desta parcela da amostra.

Tabela 17 - Usudrios da amostra que tiveram a origem de sua viagem a
partir de hotel

Local n %
Blumenau-SC 30 38,46
Balneario Camboria-SC 33 42,31
Brusque-SC 1 1,28
Gaspar-SC 4 5,13
Itajai-SC 1 1,28
Itapema-SC 1 1,28
Jaragud do Sul-SC 1 1,28
Nova Trento-SC 1 1,28
Pomerode-SC 2 2,565
Timbo-SC 2 2,565
Curitiba-PR 1 1,28
Novo Hamburgo-RS 1 1,28
Total 78 100,00
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A Tabela 18 apresenta a distribui¢do das viagens de origem dos
usudrios da amostra, acumuladas em intervalos de dez minutos.
Considerando a drea de maior contribuicio de viagens para o evento em
estudo, tem-se a drea de influéncia delimitada pela isécrona de 60
minutos, com 80,90% da origem das viagens (216 usudrios). Destaca-se
a parcela de 27,34% da amostra distribuida na linha de tempo delimitada
em 10 minutos e a parcela de 22,47% distribuida entre as isdcronas entre
51 e 60 minutos. Justificam-se estas distintas concentragdes, a primeira,
pela proximidade da drea central de Blumenau, e a segunda, pelo
representativo nimero de usudrios residentes ou hospedados em hotéis
de outras cidades, como Balnedrio Camborit, que sozinha originou
14,98% das viagens da amostra, sendo 12,36% somente de hdspedes de
hotéis daquela cidade.

O percentual de 17,60% (47 usudrios) que informou tempo de
deslocamento acima de 60 minutos foi agrupado em uma unica linha da
tabela. Optou-se por esta representacdo devido a dispersidade dos dados,
uma vez que os tempos de viagem de origem, informados pelo usudrio,
variaram num intervalo entre 61 minutos e 12 horas, indicando uma
variacdo nos deslocamentos de dezenas até milhares de quildometros, e
por diferentes modais.

O tempo médio de deslocamento da amostra, de acordo com a
percepcdo do usudrio, a partir de sua origem, foi de 28,71 minutos e
desvio padrio de 21,88 minutos. Esta média foi calculada somente as
viagens dentro da is6crona de 60 minutos, consideradas as informagdes
dos 263 usudrios que responderam esta pergunta.

Tabela 18 - Distribui¢do das viagens de origem dos usudrios da
amostra, por isécronas

Is6cronas (minutos) n %
Até 10 73 27,34
11-20 52 19,48
21-30 15 5,62
31-40 7 2,62
41-50 9 3,37
51-60 60 22,47
>61 47 17,60
Nao informou 4 1,50
Total 267 100,00
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A Tabela 19 apresenta os tempos de viagem fornecidos pelos
usudrios para os deslocamentos que tiveram sua origem dentro de
Blumenau, até o Parque Vila Germanica, que representam 46,82% da
amostra total (125 elementos).

Tabela 19 - Distribui¢do das viagens de origem dos usudrios da
amostra dentro de Blumenau, por isdcronas

Is6cronas (minutos) n %

Até 5 29 23,20
6-10 44 35,20
11-15 31 24.80
16-20 13 10,40
21-25 1 0,80
26-30 2 1,60
31-40 1 0,80
40-60 2 1,60
Naio informou 2 1,60
Total 125 100,00

A maior parte dos deslocamentos desta parcela da amostra
(83,20%), que originou suas viagens em Blumenau, estd dentro de
quinze minutos de tempo de viagem, segundo a percepcio do usudrio.

A média dos tempos de deslocamentos com origem dentro da
cidade € de 12,46 minutos, com desvio padrao de 7,94 minutos.

4.4.2.2 Destino das viagens dos usudrios

A Tabela 20 indica o destino dos usudrios no dia da entrevista ao
sair do evento. Apresenta-se uma importante parcela de 85,80% de
usudrios com destino dentro do Estado de Santa Catarina, dos quais,
tem-se 22,50% com destino no préprio municipio de Blumenau. A
amostra ¢ composta, ainda, por usudrios com retorno para outros
Estados, os quais: Minas Gerais, Parand, Rio Grande do Sul e Sdo Paulo,
totalizando 13,48%. Tem-se o registro de um usudrio com destino para o

exterior, Costa Rica.
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Tabela 20 - Destino da viagem do usudrio da amostra

Destino n %

Blumenau 60 22,47
Santa Catarina (Outros municipios) 169 63,30
Outros Estados 36 13,48
Exterior 1 0,375
Nao informou 1 0,375
Total 267 100,00

A Tabela 21 mostra o local do destino das viagens e indica que
63,30% dos entrevistados (153 usudrios) retornaram para as suas
residéncias, inclusive os usudrios que o fizeram via Aeroporto de
Navegantes. Tem-se, ainda, que 28,84% da amostra (77 usudrios)

tiveram sua viagem de destino para um hotel.

Tabela 21 - Local de destino da viagem do usudrio da amostra a
partir do Parque Vila Germéanica

Local n %

Residéncia 153 57,30
Residéncia (via Aeroporto de Navegantes) 16 6,00
Hotel 77 28,84
Empresa 15 5,62
Outros 5 1,87
Nio informou 1 0,37
Total 267 100,00

A Tabela 22 indica que, da selecdo de 77 usudrios que tiveram
sua viagem de destino para um hotel, apenas 16,88% (13 usudrios)
estavam hospedados na cidade sede do evento e o restante, 83,12% (64
usudrios), estavam hospedados em outros municipios, num raio de
setenta quildmetros. Destaca-se a cidade de Balnedrio Camborid, com
59,74% da preferéncia desta parcela da amostra (46 usudrios) formada

por héspedes de hotéis.
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Tabela 22 - Usudrios da amostra que tiveram a viagem de destino

para hotel

Local n %
Blumenau-SC 13 16,88
Balneario Camborii-SC 46 59,74
Gaspar-SC 6 7,79
Itajai-SC 3 3,90
Itapema-SC 2 2,60
Jaragua do Sul-SC 2 2,60
Nova Trento-SC 1 1,30
Pomerode-SC 2 2,60
Navegantes-SC 2 2,60
Total 77 100,00

A Tabela 23 apresenta a distribuicdo das viagens de destino, cujo
tempo foi fornecido pelo usudrio. As viagens delimitadas pela isdcrona
de 60 minutos foram distribuidas em intervalos de em 10 em 10 minutos.
Esta isdcrona concentra a maior parte da demanda de usudrios do evento
(65,02%). Entretanto, observa-se a expressiva parcela de 34,08% da
amostra com viagem de destino além da isécrona de sessenta minutos,
as quais foram agrupadas. Este alto percentual justifica-se pelo retorno
dos frequentadores do evento aos seus domicilios, nos mais diversos
destinos. Podendo-se constatar esta afirmacio ao se comparar a Tabela
15 e a Tabela 20. A primeira com a informagdo de que 46,82% da
amostra tiveram sua viagem com origem em Blumenau. E a segunda
tabela com a informacdo de que este percentual foi reduzido para
22,47% quando se tratou da viagem de destino.

Com base na Tabela 23, tomando-se a isdcrona de 60 minutos
como limite para o cdlculo, as viagens de destino, na percepcdo do
usudrio, apresentaram tempo médio deslocamento de 40,95 minutos, e
desvio padrio de 21,81 minutos.
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Tabela 23 - Distribui¢do das viagens de destino dos usudrios da
amostra a partir do Parque Vila Germanica por is6cronas

Isécronas (minutos) n %
Até 10 31 11,61
11-20 31 11,61
21-30 16 5,99
31-40 6 2,25
41-50 9 3,37
51-60 99 37,08
>61 70 26,22
Naio informou 5 1,87
Total 267 100,00

A Tabela 24 apresenta os tempos de viagem fornecidos pelos
usudrios para os deslocamentos que tiveram seu destino, a partir do
Parque Vila Germanica, dentro de Blumenau, que representa 22,47% da

amostra total (60 usudrios).

Tabela 24 - Distribui¢do das viagens de destino dos usudrios da
amostra a partir do Parque Vila Germanica, dentro de Blumenau, por

is6cronas

Is6cronas (minutos) n %

Até 5 14 23,33
6-10 17 28,33
11-15 15 25,00
16-20 9 15,00
21-30 1 1,67
31-45 1 1,67
46-60 1 1,67
Nio informou 2 3,33
Total 60 100,00

Destaca-se que as viagens mais representativas desta parcela da
amostra, 46 usudrios (76,66% desta composi¢cdo), foram efetuadas
dentro da is6crona dos quinze minutos. A informacdo de tempo de
deslocamento dentro do municipio, na percepcdo do usudrio, ficou
dentro da is6écrona dos 60 minutos, com média de 13,31 minutos, €

desvio padrio de 9,44 minutos.
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4.5 DELIMITACAO DA AREA DE INFLUENCIA DO PGV

A drea de influéncia € um dos principais aspectos a serem
avaliados no estudo de um polo gerador de viagens. A delimitagdo da
area de influéncia para o Centro de Eventos em estudo estd associada ao
raio de alcance do atendimento da maior parte de sua demanda. Para
tanto, inicialmente, fez-se necessario conhecer as condi¢des de
acessibilidade ao empreendimento, com a identificacdo dos tempos de
deslocamentos dentro do municipio de Blumenau e o mapeamento das
isdcronas a partir do centro de eventos em estudo.

Para se obter este mapeamento, foram efetuados deslocamentos,
por automdvel, a partir do Parque Vila Germanica para todas as regides
do municipio. Conhecidas as caracteristicas da malha vidria de
Blumenau, foram percorridos os principais itinerdrios, de maneira a
abranger toda a drea urbana, fora de hordrios criticos e na velocidade
operacional das vias do trajeto. Foram cronometrados os tempos de
deslocamento ao longo dos percursos, os quais foram identificados
sobre a cartografia do municipio e, posteriormente, interligados por
linhas fechadas, distribuidas concentricamente a partir do PGV, em
intervalos iguais de 5 minutos.

A Figura 9 apresenta uma visdo espaco-temporal da distribui¢io
dos deslocamentos dentro da &drea urbana do municipio, com o
mapeamento das is6cronas tendo o Parque Vila Germanica como
referéncia.

Nesta configuracdo, tomando-se o Parque Vila Germanica como
origem ou destino dos deslocamentos, a drea urbana de Blumenau estd
inserida numa linha de tempo de até 40 minutos. A 4drea rural do
municipio, indicada na Figura 9, é de baixa acessibilidade, caracterizada
por relevo montanhoso que marca as divisas com os municipios
vizinhos.

Os extremos leste e oeste do municipio apresentam dreas de
conurbagdo, nitidamente identificidveis na delimitacdo da drea urbana e
na distribuicdo das is6cronas. Condicdo esta facilitada pela topografia da
regido, que acompanha o vale do Rio Itajai-Acu, e pela estrutura vidria
existente.
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Figura 9 — Distribui¢do das is6cronas dentro da drea urbana de Blumenau, tendo
como centro o Parque Vila Germanica
Fonte: Adaptado sobre a cartografia do municipio de Blumenau (SEPLAN/PMB)
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Nos dados coletados durante a entrevista, obteve-se o tempo de
deslocamento fornecido pelo usudrio para as suas viagens de origem e
destino, que consiste de uma informacgdo subjetiva, gerada por sua
prépria percepcdo. Prevendo isso, o formuldrio também questionava, em
pergunta aberta, o endereco da origem e do destino das viagens.
Entretanto, durante a entrevista, observou-se uma grande resisténcia do
usudrio de Blumenau em responder esta pergunta.

Assim, pela restricdo de dados precisos para avaliar os tempos e
as distancias das viagens atraidas ao PGV, estas avaliacdes foram feitas
sob dois aspectos. O primeiro em relagdo a percepcao do usudrio sobre o
tempo da viagem que o levou até o PGV. E o segundo em relacdo ao
municipio que originou o deslocamento do usudrio, informagdao de
maior confiabilidade fornecida pelo mesmo.

Primeiramente, a partir dos tempos das viagens fornecidos pelos
usudrios da feira, foi montado o gréfico da Figura 10 com a distribuicio
percentual acumulada das viagens de origem da amostra. Neste grafico
observa-se que 80,90% dos usudrios t€ém suas viagens originadas dentro
da linha de tempo de 60 minutos. As viagens restantes (17,60%) estdo
dispersas entre 61 minutos e 12 horas, conforme ja apresentado
anteriormente, justificadas pela diversidade de municipios que
originaram as viagens para o Centro de Eventos, motivadas pela
necessidade do usudrio de freqiientar a feira de negdcios.

Destaca-se, ainda, a concentragdo de 27,34% das viagens da
amostra dentro da linha de tempo delimitada em 10 minutos, a qual
engloba a drea central de Blumenau.
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= Distribuigdo percentual acumulada das viagens
nairea de influéncia, por isderona

Figura 10 — Distribuicdo percentual da drea de influéncia a partir da percepcdo do
usudrio
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Pelos levantamentos de campo para avaliagio dos tempos de
deslocamento, a partir do Parque Vila Germanica, dentro de Blumenau,
constatou-se que a area urbana estd dentro da isécrona de 40 minutos.

Considerando a drea de maior contribui¢do de viagens atraidas
(80,90%), segundo a percepcdo do usudrio da amostra analisada, a drea
de influéncia do PGV € delimitada pela isécrona de 60 minutos (80,90%
da origem das viagens) para a feira de negdécios em estudo.

Destaca-se que, diferentemente ao esperado, constatou-se um
representativo nimero de usudrios com viagens originadas além deste
tempo se justifica pela elevada. Condicdo esta justificada pela
propor¢do de residentes ou hdspedes de hotéis de outras cidades
vizinhas, conforme sera abordado mais adiante. Podendo-se citar
Balnedrio Camborii que, sozinha, originou 14,98% das viagens da
amostra, sendo 12,36% somente de héspedes de hotéis daquela cidade.

Dada a subjetividade do tempo de viagem fornecido pela
percep¢do do usudrio, foi feita a andlise da area de influéncia, também,
considerando-se as distincias de deslocamento a partir da informacio
fornecida pela amostra sobre o municipio onde o usudrio originou sua
viagem para a feira de negdcios.

Primeiramente, foi feito o levantamento dos municipios que
compde a amostra e considerada a distancia percorrida pelos principais
eixos rodovidrios entre a drea central do local de origem informado e a
area central de Blumenau, bem como o tempo para se executar o trajeto.
Para tanto, foram utilizados como referéncia os dados de tempo e
distincia fornecidos pelo Google Maps Brasil (2009), por meio de uma
consulta online. Considerando a proximidade do Parque Vila Germanica
em relacdo a drea central de Blumenau e as compensacdes desta
distancia nas viagens oriundas dos outros municipios, que podem se
utilizar de trajetos que cruzem ou ndo a area central, dependendo do
eixo rodovidrio utilizado, foi desprezada a distincia da drea central ao
PGV.

Cruzando-se os dados sobre tempo e distdncia obtidos nesta
consulta e os dados fornecidos pelos respondentes, tem-se que 81,65%
das viagens foram originadas dentro de uma drea de 70 km de raio.

Os municipios que cobrem esta drea estdo indicados no gréfico da
Figura 11 com a sua contribui¢do percentual na demanda de viagens
atraidas, acumulada em funcdo do afastamento do ponto de referéncia, o
centro da cidade de Blumenau. O restante da amostra, composta por
17,23% de usudrios que deram a informagdo sobre a origem de suas
viagens, estd distribuido em distdncias que podem cobrir centenas ou,
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mesmo, milhares de quilometros, caso dos elementos da amostra
oriundos de outros Estados que se deslocaram diretamente para o evento.
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Figura 11 — Distribuicdo percentual da drea de influéncia do Parque Vila Germanica
Fonte: Dados sobre distincias disponiveis em Google Maps Brasil (2009)

Segundo a fonte consultada para a obtencdo dos tempos e
distancias dos municipios que contribuiram com a demanda de viagens
atraidas (GOOGLE MAPS BRASIL, 2009), tem-se que o0s
deslocamentos para os municipios identificados nesta delimitacdo de
drea nao ultrapassam 78 minutos, tempo indicado para o trajeto entre
Blumenau e Jaragua do Sul, o mais demorado, embora com menor
distdncia que Balnedrio Camborid.

A Figura 12 ilustra o mapeamento dos municipios que estdo
delimitados nesta drea, locadas num raio de 70 km a partir da 4rea
central de Blumenau, e que, informado pela amostra, ddo origem a
81,65% das viagens ao polo gerador em estudo. Nesta figura estdo
indicadas as concentra¢des urbanas dos municipios da drea e as rodovias
que as interligam com Blumenau.
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Figura 12 — Area de influéncia do Parque Vila Germénica, delimitada para a feira
estudada
Fonte: Adaptado do mapa rodoviario do Departamento Estadual de Infraestrutura do Estado de
Santa Catarina - DEINFRA

Esta ampla abrangéncia da drea de influéncia ndo foi prevista
durante o planejamento da pesquisa, quando se supds a sua delimitacio
dentro da drea urbana de Blumenau.

Entretanto, a delimitagdo da drea de influéncia, com a amplitude
do raio de alcance identificado durante a pesquisa, € justificada por
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alguns fatores registrados durante a coleta de dados. Destes aspectos, 0s
mais relevantes:
¢ A hospedagem dos usudrios da amostra em hotéis de diferentes
municipios da regifo;
e A abrangéncia do parque industrial téxtil e do setor de servigos
na drea delimitada, da qual procedem os usudrios da feira;
®  Muitos destes municipios que compdem a drea delimitada fazem
parte da contribui¢do da populacdo flutuante de Blumenau, onde
trabalham ou estudam;
e Facilidade de acesso ao municipio de Blumenau pela
distribui¢do dos eixos rodovidrios existentes.



132

4.6 ESTUDO DOS ESTACIONAMENTOS

A pesquisa estd limitada a drea do entorno do equipamento, drea
de estudo, consideradas as vagas de estacionamento em vias publicas
num raio de 350 metros a partir do portdo de acesso dos usudrios ao
Centro de Eventos, conforme determinado em fase preliminar, e as
vagas fora da via publica.

Nesta drea, as vagas oferecidas em vias ptblicas sdo livres e
gratuitas, as quais foram mapeadas previamente para a selecdo da drea
de estudo.

Selecionada a 4rea a ser investigada, foi definido o trajeto a ser
percorrido por um observador que anotou as placas dos veiculos
estacionados, em formuldrio especifico (Apéndice II), em passagens
periddicas, de maneira a cobrir todo o periodo do evento.

O periodo da coleta de dados sobre os estacionamentos na via
publica foi efetuado durante os dois primeiros dias da feira de negdcios,
no horario de funcionamento do evento, totalizando 9 horas, entre
10h00min e 19h00min.

O questiondrio utilizado para as entrevistas (Apéndice 1)
apresenta a pergunta aberta sobre o local do estacionamento do veiculo
do usudrio. Entretanto, durante a coleta de dados, registrou-se uma
grande dificuldade do usudrio em identificar o local de estacionamento
de seu veiculo para informar ao entrevistador. Por este motivo, esta
informacdo foi desconsiderada, e o tratamento dos dados foi feito com
as informagdes coletadas no levantamento de campo, a partir dos
veiculos estacionados.

4.6.1 Estacionamentos em via publica

No levantamento preliminar, foram mapeadas 295 vagas
regulares em via publica na drea selecionada, distribuidas nas seguintes
vias (Figura 11):

e Rua Alberto Stein, entre Rua Jodo Pessoa e Rua Almirante
Tamandaré;

e Rua Antonio Bittelbrunn;

e Rua Humberto de Campos, entre Rua Alberto Stein e Rua
Itapiranga.

Em funcio da organizacdo das vagas, o numero de vagas
regulares € varidvel nos diferentes dias do evento. Esta organizacio é
resultante da falta de demarcacdo das mesmas; pelos espacos ocupados
pelos veiculos, que nem sempre aproveitam adequadamente as vagas;
por sinalizacdes provisdrias que restringem a ocupagdo; € outras
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condicionantes que induzem a distribuicio dos veiculos nas vagas.
Desta maneira, nos dois dias de levantamento, para o trecho abordado,
tem-se diferentes nimeros de vagas que puderam ser consideradas como
regulares para a avaliacdo da rotatividade, tempo de permanéncia e
acumulacdo dos veiculos. Resultantes das condicionantes da ocupacio
do espago para estacionar nas vias publicas, foram apuradas 286 e 282
vagas regulares no primeiro e segundo dia, respectivamente. A Figura
13 indica os trechos onde estdo distribuidas as vagas consideradas no
levantamento.
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Figura 13 — Mapeamento das vagas de estacionamento em vias publicas
Fonte: Ilustracdo adaptada sobre ortofoto pertencente 8 SEPLAN/PMB

Quanto as vagas irregulares, registrou-se a ocorréncia destas em
todos os dias do evento, quando se pode observar a tolerancia da
autoridade de trAnsito presente quanto a fiscalizagdo e autuacdo das
infracdes cometidas, como veiculos sobre o passeio publico, a obstrucio
de acessos rebaixados de garagens, estacionamento sobre faixas de
retencdo, faixa de pedestres e ponto de Onibus.

A Figura 14, com foto tomada durante a edicdo do eventos,
ilustra um automaével estacionado sobre o canteiro da Rua Alberto Stein,
uma situagdo frequente de irregularidade observada nas vistorias de
campo, durante a coleta de dados.
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Figura 14 — Veiculo estacionado irregularmente na Rua Alberto Stein, em frente ao
Parque Ramiro Ruediger
Fonte: Registro fotogréfico feito durante o levantamento de campo (mai. 2007)

A avaliacdo dos estacionamentos foi feita por trechos distintos
das ruas da drea de estudo. Para destacar a avaliacdo do trecho mais
préximo ao portao de acesso do centro de eventos, o estacionamento da
Rua Alberto Stein foi dividido em dois trechos em fungdo da sua
distancia em relagcdo ao portdo do acesso principal ao evento. Os quatro
trechos sdo descritos distintamente nos itens a seguir
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4.6.1.1 Rua Alberto Stein, trecho entre a Rua Jodo Pessoa ¢ Rua
Humberto de Campos — primeiro trecho

Este trecho estd na drea mais préxima do acesso de publico no
Centro de Eventos, num raio de aproximadamente cem metros.
Apresenta a disponibilidade de espaco, em situagdo normal, para 138
vagas de estacionamento regulares.

E o trecho mais critico na abordagem dos estacionamentos, tanto
os de via puiblica, como os fora dela. Pois ali estd a maior concentracio
de usudrios, independente da modalidade de deslocamento escolhida ou
da sua atividade na feira. Além da proximidade do acesso, estd
localizado o meio-fio de embarque e desembarque em frente ao portdo
principal e as vagas destinadas ao servico de tdxi, que totalizam 22
veiculos. O trecho é o que sofre maior interferéncia para adaptagdo do
transito e sua operagdo as necessidades impostas pelo evento, com a
maior incidéncia de sinalizacdo proviséria e o maior contingente de
policiamento. Das medidas provisérias adotadas para a operacdo do
traifego, observa-se a liberacdo de vagas diagonais, proibicdo de
estacionamento em trechos para aumento da trafegabilidade, fechamento
do canteiro central para impedimento de retornos e reserva de dreas para
parada de taxis.

4.6.1.1.1 Acumulacdo

Nos dois dias de levantamento pode-se observar diferentes
configuracdes das vagas, com vagas que estavam dispostas
paralelamente no primeiro dia e diagonalmente no segundo dia. Ainda,
pode-se observar diferentes posicionamentos de limitadores de vagas e
de fechamento de canteiros (cavaletes de madeira). Em funcdo disso
obteve-se a formacdo de 132 vagas no primeiro dia e 126 no segundo.

Ao longo das 9 horas de avaliagdo no primeiro dia foi observada
a variacdo da acumulacdo das vagas regulares entre 97,73% e 100%
(129 e 132 veiculos). No segundo dia, a acumulagio das vagas regulares
ficou entre 94,44% e 100% (119 e 126 veiculos). Esta variacdo da
ocupagdo ao longo do dia pode ser observada nas Figuras 15 e 16,
registrando-se a menor ocupagdo no comeco do dia.
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Figura 15 — Grafico da acumulag@o registrada no primeiro trecho, no primeiro dia
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Figura 16 — Grafico da acumulag@o registrada no primeiro trecho, no segundo dia

Durante o levantamento de campo, os veiculos estacionados
irregularmente foram considerados para efeito de avaliagdo da
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acumulacdo. Os dados levantados apontam para uma ocupagdo
significativa dos veiculos estacionados irregularmente, com uma média
de 10,44% em relacdo as vagas geradas regularmente durante o periodo
de estudo no primeiro dia e 10,05% no periodo de estudo do segundo
dia.

Totalizadas as vagas regulares e irregulares, observa-se que a
ocupagdo das vagas neste trecho atingiu um pico de 112, 88% (149
veiculos) no primeiro dia nos periodos entre 14h0OOmin e 15hOOmin e
entre 16h00min e 17h00min. No segundo dia o pico de ocupagdo foi de
112,70% (142 veiculos) e ocorreu entre17h00min e 18h00min.

A média de acumulacdo de veiculos nas vagas regulares, para
este trecho, foi de 131,22 veiculos no primeiro dia, com desvio padrio
de 0,97. No segundo dia a acumulagdo média foi de 124,22 veiculos,
com desvio padrio de 2,37.

Entretanto, durante todo o periodo de levantamento constata-se
que a demanda supera a oferta de vagas, sendo que a acumulagdo média
das vagas de estacionamento para este trecho foi de 145 veiculos
(109,84%) no primeiro dia, com desvio padrdo de 2,83. No segundo dia
a acumulagdo média foi de 137 veiculos (111,00%), com desvio padrio
de 5,99.

4.6.1.1.2 Tempo de Permanéncia

Este primeiro trecho recebeu, em suas 132 vagas regulares do
primeiro dia de levantamento, 244 veiculos. No segundo dia, com nova
configuracdo das vagas, em numero de 126, recebeu 206 veiculos.
Ressalta-se que para a avaliagdo do tempo de permanéncia dos veiculos
foram ignorados os veiculos estacionados irregularmente.

A Tabela 25 apresenta a distribuicdo dos veiculos quanto ao
tempo de permanéncia nas vagas regulares deste trecho. Tem-se que no
primeiro dia, 27,87% dos veiculos permaneceram durante uma hora na
vaga e, no contraponto, 27,05% dos veiculos permaneceram durante 9
horas estacionados na vaga. Este comportamento se repete no segundo
dia, onde 37,86% dos veiculos permaneceram estacionados por 9 horas
na vaga e 20,87% permaneceram por uma hora na vaga, indicando as
parcelas mais significativas da distribuicdo. Esta disparidade aparece em
funcdo dos diferentes hordrios em que a demanda de veiculos € atraida
ao evento, até atingir a sua acumula¢do médxima, condi¢do esta que pode
ser constatada adiante com a baixa rotatividade das vagas do trecho
(Tabela 26). Ressalta-se que este trecho, pela proximidade do acesso ao
evento, apresenta grande atratividade para seus usudrios e € prioridade
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na opgdo para estacionar, apresentando-se, assim, como primeira

alternativa na procura por vagas.

Destaca-se que no primeiro dia 50,00% dos veiculos ficaram
estacionados no trecho por um periodo de 5 horas ou mais. No segundo

dia este percentual foi de 54,85% dos veiculos.

Tabela 25 — Tempo de permanéncia dos veiculos no primeiro trecho

H 1° dia 2° dia
oras Veiculos % Veiculos %

1 68 27,87 43 20,87
2 31 12,70 28 13,59
3 14 5,74 12 5,83
4 9 3,69 10 4,85
5 12 4,92 7 3,40
6 11 4,51 5 2,43
7 11 4,51 8 3,88
8 22 9,02 15 7,28
9 66 27,05 78 37,86
Total 244 100,00 206 100,00

A Figura 17 evidencia o comportamento do tempo de
permanéncia dos veiculos nas vagas do trecho em estudo.
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Figura 17 — Gréfico do tempo de permanéncia dos veiculos nas vagas no primeiro

trecho
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O tempo médio de permanéncia dos veiculos no primeiro trecho
foi de 4,84 horas por veiculo nas vagas regulares no primeiro dia, com
desvio padrdo de 3,35. No segundo dia o tempo médio de permanéncia
foi de 5,43 horas por veiculo nas vagas regulares, com desvio padrdo de
3.41.

4.6.1.1.3 Rotatividade

Neste primeiro trecho, verifica-se uma baixa rotatividade na
ocupagdo das vagas. A Tabela 26 mostra que 67 vagas (50,76%) no
primeiro dia e 83 vagas (65,87%) no segundo dia nio sofreram
rotatividade, permanecendo com o mesmo veiculo durante as 9
passagens em que foram feitas as observagdes. A segunda condigio
mais frequente de rotatividade € de dois veiculos por vaga, com
ocorréncia em 39 (29,55%) e 19 (15,08%) vagas, nos dois dias de
levantamento, respectivamente, conforme Tabela 26.

Tabela 26 — Rotatividade das vagas no primeiro trecho

Veiculos por 1° dia 2° dia

vaga Vagas % Vagas %

1 67 50,76 83 65,87

2 39 29,55 19 15,08

3 12 9,09 14 11,11

4 7 5,30 7 5,56

5 7 5,30 3 2,38

Total 132 100,00 126 100,00

A evidéncia da baixa rotatividade estd ilustrada na Figura 18.
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Figura 18 — Rotatividade do estacionamento nas vagas no primeiro trecho

A média de rotatividade no uso das vagas neste trecho é de 1,85
veiculos por vaga no primeiro dia, com desvio padrdo de 1,13. No
segundo dia a rotatividade apreciada foi de 1,63 veiculos por vaga, com
desvio padrio de 1,04.

4.6.1.2 Rua Alberto Stein, trecho entre a Rua Humberto de Campos e
Rua Almirante Tamandaré — segundo trecho

Este trecho apresenta extensdo aproximada de 250m, distante
100m da entrada do Centro de Eventos Parque Vila Germéanica.

Pelos mesmos motivos ja alegados no outro trecho, a falta de
sinalizagdo com demarcacdo das vagas e a despreocupacgido do condutor
no melhor aproveitamento do espago, gera perdas e, mesmo, mau
entendimento do usudrio se a vaga é regular, quando este procura por
uma para estacionar. Assim, resultantes das condicionantes encontradas
no campo, foram registradas 130 vagas regulares no primeiro dia e 131
vagas regulares no segundo dia de levantamento.

Neste trecho estio localizadas as vagas utilizadas pelos clientes
da feira livre localizada na esquina com a Rua Humberto de Campos,
em ndmero de quatorze (Figura 19). Com destaque para uma situagdo
peculiar, destas vagas, quatro vagas estdo sinalizadas ilegal e
precariamente como exclusivas para uso dos clientes da feira livre. Estas
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vagas, embora sem sinaliza¢do regulamentada e, por consequéncia, sem
valor para a fiscalizagdo, impde uma restricdo de uso, que pode ser
constatada pelo nimero de vezes em que se observou sua vacancia.
Estas vagas estiveram livres em 80,56% e 41,67% do tempo em cada dia
de levantamento. Desta maneira, supde-se que o usudrio foi induzido a
acatar este tipo de sinalizacdo ndo regulamentada. Por outro lado,
simultaneamente, registra-se que o condutor comete a irregularidade dos
estacionamentos sobre passeios, canteiros e acessos. Para ilustrar a
situagdo, numa das passadas de observagdo, registrou-se que estas
quatro vagas, com a sinalizacdo nfdo regulamentada, estavam livres,
enquanto estavam sendo geradas 13 vagas irregulares no mesmo lado da
via naquele periodo.

= o SR S S
Figura 19 — Estacionamento em frente a feira livre, Rua Humberto de Campos
Fonte: Registro fotogréfico feito durante o levantamento de campo (mai.2007)

4.6.1.2.1 Acumulagdo

Ao longo das 9 horas de avaliacdo no primeiro dia foi observada
a variacdo da acumulacdo das vagas regulares entre 93,08% e 99,23%
(121 e 129 veiculos). No segundo dia, a acumulagdo das vagas regulares
foi de 93,89% e 99,24% (123 e 130 veiculos). A variagdo da ocupacio
ao longo dos dias de levantamento pode ser observada nas Figuras 20 e
21.
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Os dados levantados apontam para uma ocupagdo significativa
dos veiculos estacionados irregularmente, com uma média de 9,40% em
relacdo as vagas geradas regularmente durante o periodo de estudo no
primeiro dia e 10,43% no periodo de estudo do segundo dia. Chegou-se
a contar 18 veiculos estacionados irregularmente neste trecho, no
segundo dia de levantamento, num total significativo de 13,74% de
acréscimo as vagas regulares.

Totalizadas as vagas regulares e irregulares, observa-se que a
ocupacdo das vagas neste trecho atingiu um pico de 110, 00% (143
veiculos) no primeiro dia no periodo entre 17h00min e 18h00Omin. No
segundo dia o pico de ocupacdo foi de 111,45% (146veiculos) e ocorreu
entre 1 5ShOOmin e 16h00Omin.

Durante todo o periodo de levantamento constata-se que a
demanda supera a oferta de vagas, sendo que a acumulagdo média das
vagas de estacionamento para este trecho foi de 137 veiculos (110,54%)
no primeiro dia, com desvio padrio de 4,57. No segundo dia a
acumulacdo média foi de 140 veiculos (106,87%), com desvio padrio de
4,24,

4.6.1.2.2 Tempo de permanéncia

Este segundo trecho recebeu, em suas 130 vagas regulares do
primeiro dia, 291 veiculos no primeiro dia de levantamento. No segundo
dia, as vagas, em ndmero de 131, receberam 266 veiculos. Ressalta-se
que para a avaliagdo do tempo de permanéncia dos veiculos foram
ignorados os veiculos estacionados irregularmente.

A Tabela 27 apresenta a distribuicdo destes veiculos quanto ao
tempo (horas) de permanéncia nas vagas deste trecho.

No primeiro dia 34,02% dos veiculos permaneceram durante uma
hora na vaga e 17,18% permaneceram duas horas. No contraponto,
16,84% dos veiculos permaneceram 9 horas na vaga, impedindo a
rotatividade das vagas.

No segundo dia hd um comportamento similar na permanéncia
dos veiculos, com a maior frequéncia de veiculos com tempo de
permanéncia de uma hora na vaga, o que representa 25,56% dos
veiculos, e 20,68% dos veiculos com tempo de permanéncia de 9 horas.

Esta disparidade aparece em funcdo dos diferentes horarios em
que a demanda de veiculos é atraida ao evento, até atingir a sua
acumulacdo maxima, condi¢do esta que pode ser constatada adiante com
a baixa rotatividade das vagas do trecho. Ressalta-se que este trecho,
tanto quanto o primeiro, pela proximidade dos portdes de acesso ao

N

evento, servir de rota de acesso a drea e pela significativa oferta de
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vagas, apresenta grande atratividade para os usudrios e € prioridade na

opc¢do para estacionar.

Tabela 27 — Tempo de permanéncia dos veiculos no segundo trecho

q 1° dia 2° dia
oras Veiculos % Veiculos %

1 99 34,02 68 25,56
2 50 17,18 45 16.92
3 29 9,97 30 11,28
4 12 4,12 23 8,65
5 11 3,78 9 3,38
6 13 4,47 8 3,01
7 10 3,44 12 451
8 18 6,19 16 6,02
9 49 16,84 55 20,68
Total 292 100,00 266 100,00

O comportamento dos veiculos nas vagas em relagdo ao tempo de

permanéncia pode ser observado na Figura 22.
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O tempo médio de permanéncia dos veiculos no segundo trecho
foi de 3,86 horas por veiculo nas vagas regulares no primeiro dia, com
desvio padrdo de 3,10. No segundo dia o tempo médio de permanéncia
foi de 4,29 horas por veiculo nas vagas regulares, com desvio padrdo de

3,12.

4.6.1.2.3 Rotatividade

Neste segundo trecho, verifica-se uma baixa rotatividade na
ocupacdo das vagas. A Tabela 28 mostra que 52 vagas (40,00%) no
primeiro dia e 57 vagas (43,51%) no segundo dia ndo sofreram
rotatividade. A segunda condicdo mais frequente de rotatividade é de
dois veiculos por vaga, com ocorréncia em 31 (23,8%) e 32 (24,43%)
vagas, nos dois dias de levantamento, respectivamente.

Tabela 28 — Rotatividade das vagas no segundo trecho

Veiculos por 1° dia 2° dia

vaga Vagas % Vagas %

1 52 40,00 57 43,51

2 32 24,62 32 24,43

3 23 17,69 29 22,14

4 12 9,23 8 6,11

5 6,92 3,05

6 1 0,77 1 0,76

7 1 0,77 0,00

Total 130 100,00 131 100,00

O comportamento das vagas neste trecho quanto a rotatividade
estd ilustrado na Figura 21.
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Figura 23 — Rotatividade do estacionamento nas vagas no segundo trecho

A rotatividade média no uso das vagas neste trecho é de 2,25
veiculos por vaga no primeiro dia, com desvio padrdo de 1,36. No
segundo dia a rotatividade média foi de 2,03 veiculos por vaga, com
desvio padrio de 1,14.

4.6.1.3 Rua Humberto de Campos — terceiro trecho

A Rua Humberto de Campos, das vias inseridas na drea de estudo,
€ via arterial e o mais importante corredor de penetragdo no bairro da
Velha, sentido centro-bairro, com poucas vagas de estacionamento
disponiveis na drea de estudo, as quais, locadas em trecho mais préximo
da intersecdo com a Rua Alberto Stein e distantes, aproximadamente,
100 m do portédo de acesso ao evento.

Como nos outros trechos, a falta de sinalizacdo com demarcagao
das vagas e o mau aproveitamento dos espacos disponiveis fez com que
o arranjo das vagas fosse diferente para cada dia do evento. Assim,
resultantes das condicionantes encontradas no campo, foram registradas
8 vagas regulares no primeiro dia e 9 vagas regulares no segundo dia de
levantamento, conforme arranjo da distribuicdo das vagas para cada dia
de avaliagdo.

Neste trecho, hd um pdrtico instalado junto ao raio de
concordancia com a Rua Alberto Stein, onde se observou a ocorréncia
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de automdveis estacionados irregularmente ao longo do periodo de
observacdo. Esta situacdo ¢é condicionante para o comportamento
inconstante do uso do estacionamento neste trecho de via puiblica. Na
Figura 24 tem-se uma imagem do pdrtico fora do periodo de eventos,
sob o qual ndo é permitido o estacionamento de veiculos.

Figura 24 - Vista do pértico da Rua Humberto de Campos, junto ao Parque Vila
Germanica
Fonte: Registro fotografico feito em julho de 2009)

4.6.1.3.1 Acumulagdo

Ao longo das 9 horas de avaliacdo no primeiro dia foi observada
a acumulacdo de automéveis em vagas regulares entre 62,5% e 100% (5
e 8 automdveis). Neste mesmo dia, a acumulagdo total de automdveis,
considerados aqueles em posi¢ao irregular, atingiu o pico de 162,5% (13
automoveis), no horario entre 14h00Omin e 15hOOmin.

No segundo dia a acumulacio de automdveis em vagas regulares
ficou entre 88,9% e 100% (8 e 9 veiculos). O total de automdveis
acumulados atingiu 144% (13 automdveis), entre 17h00min e 19h00Omin.
A variacdo da ocupacdo das vagas ao longo do dia pode ser observada
nas Figuras 25 e 26 com um padrio mais inconstante durante o primeiro
dia de levantamento.
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Figura 25 — Grafico da acumulag@o registrada no terceiro trecho, no primeiro dia
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Os dados levantados apontam para uma ocupagdo significativa
dos veiculos estacionados irregularmente, com uma média de 31,94%
em relacdo as vagas geradas regularmente durante o periodo de estudo
no primeiro dia e 22,22% no periodo de estudo do segundo dia.

Totalizadas as vagas regulares e irregulares, observa-se que a
ocupagdo das vagas neste trecho atingiu um pico de 162, 50% no
primeiro dia no periodo entre 14h00 e 15h00min. No segundo dia o pico
de ocupacdo foi de 144,44% e ocorreu entre1 7h00min e 18h00min.

A acumulacido média dos automdveis nas 8 vagas regulares para
este trecho foi de 6,22 automdveis (77,75%) por hora de averiguacio no
primeiro dia, com desvio padrdo de 0,97. No segundo dia a acumulacio
média dos automdveis nas 9 vagas regulares foi de 8,89 veiculos
(98,78%) por hora de averiguacdo, com desvio padrao de 0,33.

A acumulacdio média dos automdveis, considerados o0s
estacionados irregularmente, para este trecho foi de 9 automoveis
(97,56%) por hora de averiguagdo no primeiro dia, com desvio padrdo
de 2,44. No segundo dia a acumulacdo média foi de 11 automéveis
(121% em relacdo ao numero de vagas regulares) por hora de
averiguacdo, com desvio padrio de 1,67.

4.6.1.3.2 Tempo de permanéncia

Este terceiro trecho avaliado recebeu 17 automdveis nas 8 vagas
regulares do primeiro dia de levantamento e 16 veiculos nas 9 vagas
regulares ao longo do segundo dia. Ressalta-se que para a avaliagdo do
tempo de permanéncia dos veiculos foram ignorados os veiculos
estacionados irregularmente.

A Tabela 29 apresenta a distribui¢do destes automdveis quanto ao
tempo (horas) de permanéncia nas vagas deste trecho. No primeiro dia,
41,80% dos automdveis permaneceram durante uma hora na vaga. No
segundo dia, tem-se as proporgdes significativas de 37,5% dos
automoveis que permaneceram por até duas horas na vaga e 31,15% dos
automoveis que permaneceram por 9 horas na vaga.

Esta disparidade aparece em funcdo dos diferentes hordrios em
que a demanda de veiculos € atraida ao evento, conforme ocorre nos
outros trechos, condicdo esta que pode ser constatada adiante com a
baixa rotatividade das vagas do trecho. Destaca-se que este trecho,
apesar da sua atratividade, pela proximidade do portdo de acesso ao
Centro de Eventos, apresentou muitas irregularidades na ocupacgdo das
vagas, com conseqii€ncia nos resultados obtidos.
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Tabela 29 — Tempo de permanéncia dos veiculos no terceiro trecho

1° dia 2° dia
Horas
Veiculos % Veiculos %

1 7 41,18 2 12,50
2 2 11,76 4 25,00
3 1 5,88 1 6,25
4 1 5,88 1 6,25
5 2 11,76 1 6,25
6 2 11,76 1 6,25
7 1 5,88 1 6,25
8 0 0,00 0 0,00
9 1 5,88 5 31,25
Total 17 100,00 16 100,00

Os dados da Tabela 29 foram transpostos para a Figura 27, que
mostra graficamente o comportamento dos veiculos.
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Figura 27 — Gréfico do tempo de permanéncia dos veiculos no terceiro trecho
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Neste trecho, o tempo médio de permanéncia de cada veiculo foi
de 2,13 horas, com desvio padrdo de 0,83 no primeiro dia. No segundo
dia, o tempo médio de permanéncia foi de 1,78 horas, com desvio
padrao de 1,09.

4.6.1.2.3 Rotatividade

Neste terceiro trecho, verifica-se uma baixa rotatividade na
ocupacgdo das vagas. A Tabela 30 mostra que uma vagas (12,50%) no
primeiro dia e 5 vagas (55,56%) no segundo dia ndo sofreram
rotatividade. No primeiro dia, a condi¢do mais frequente de rotatividade
foi de dois veiculos por vaga, com ocorréncia em seis vagas (75,0%).

Tabela 30 — Rotatividade das vagas no terceiro trecho

Veiculos por 1° dia 2° dia

vaga Vagas % Vagas %

1 1 12,50 5 55,56

2 6 75,00 2 22,22

3 0 0,00 1 11,11

4 1 12,50 1 11,11

Total 8 100,00 9 100,00

O comportamento das vagas neste trecho quanto a rotatividade
estd ilustrado na Figura 28, onde evidencia-se o comportamento
irregular das vagas no primeiro dia, pelas condi¢gdes exposta
anteriormente.
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Figura 28 — Rotatividade do estacionamento nas vagas no terceiro trecho

A rotatividade média no uso das vagas neste trecho é de 3,29
automoveis por vaga no primeiro dia, com desvio padrdo de 2,59. No
segundo dia a rotatividade média foi de 2,03 automdveis por vaga, com
desvio padrio de 1,14.

4.6.1.4 Rua Antonio Bittelbrunn — quarto trecho

A Rua Antonio Bittelbrunn € rua sem pavimentagdo e passeios, o
que indica baixa acessibilidade para os usudrios e, consequentemente,
baixa atratividade para o estacionamento de seus veiculos.

Esta rua apresenta extensdo total de 60m e disponibilidade de 16
vagas, considerados ambos os lados, com distancia de aproximadamente
300m do seu trecho médio em relacio ao acesso do Parque Vila
Germénica.

A Figura 29 apresenta uma fotografia da Rua Antonio Bittelbrunn,
tomada durante a edi¢do da feira em estudo, indicando a precariedade de
sua infraestrutura.
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Figura 29 — Rua Antonio Bittelbrunn
Fonte: Registro fotogréfico feito durante o levantamento de campo (mai. 2007)

4.6.1.4.1 Acumulagdo

Ao longo das 9 horas de avaliacdo no primeiro dia foi observada
a acumulacdo das vagas regulares entre 75% e 100% (12 e 16 veiculos).
No segundo dia, a acumulacgéo das vagas regulares ficou entre 18,75% e
100% (3 e 16 veiculos). A variacdo da ocupagao regular ao longo do dia
pode ser observada nas Figuras 30 e 31.

A menor ocupacdo foi no primeiro hordrio de avaliacdo, entre
10h00min e 11h00min, em ambos os dias. Com picos de ocupacdo
(112%) ocorridos entre 15h00min e 16h00min, em ambos os dias.

Neste trecho observou-se o maior percentual de vagas livres. Ao
longo do periodo tem-se, no primeiro dia, 13,89% das vagas livres (20
vagas) e no segundo dia 8,33% (12 vagas), ver Figuras 30 e 31. Esta
situagdo justifica-se pelo afastamento em relagdo ao portdo de acesso de
usudrios ao Centro de Eventos e pelas caracteristicas da via, sem
pavimentacdo ou passeios, e elevado nimero de acessos aos imoéveis
lindeiros.
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Figura 31 - Gréfico da acumulagio registrada no segundo dia, no quarto trecho

Observa-se no segundo dia um padrio mais regular de
acumulacdo das vagas ao longo do dia, com pico de acumulacio
compativel com a saturagdo das vagas na Rua Alberto Stein, drea de
estacionamento com maior atratividade.
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A acumulacdo média dos automdveis das vagas regulares para
este trecho foi de 13,8 veiculos (86,23%) por hora de averiguacdo no
primeiro dia, com desvio padrdo de 1,72. No segundo dia a acumulagio
média foi de 12,2 veiculos (76,38%) por hora de averiguacdo, com
desvio padrio de 4,68, para as 16 vagas regulares existentes.

Acumulagdo média das vagas de estacionamento para este trecho,
consideradas as vagas regulares e irregulares, foi de 14,8 veiculos
(92,5%) no primeiro dia, com desvio padrdo de 2,05. No segundo dia a
acumulacdo média foi de 13,6 veiculos (85,0%), com desvio padriao de
5,03.

4.6.1.4.2 Tempo de permanéncia

Este quarto trecho avaliado recebeu, em suas 16 vagas regulares,
35 veiculos no primeiro dia de levantamento e 38 veiculos ao longo do
segundo dia. Ressalta-se que para a avaliagdo do tempo de permanéncia
dos veiculos foram ignorados os veiculos estacionados irregularmente.

A Tabela 31 apresenta a distribui¢do destes veiculos quanto ao
tempo (horas) de permanéncia nas vagas deste trecho. No primeiro dia,
25,71% dos veiculos permaneceram durante uma hora na vaga, 22,86%
permaneceram por 2 horas, 17,14% permaneceram por 3 horas e 14,29%
permaneceram na vaga durante 9 horas.

Numa visdo acumulada, no primeiro dia, 65,71% da amostra de
veiculos estacionados permaneceram por até 3 horas na vaga. No
segundo dia hd uma propor¢ao significativa dos veiculos da amostra que
permaneceram até 2 horas na vaga, 65,79% dos veiculos.

Tabela 31 — Tempo de permanéncia dos veiculos no quarto trecho

1° dia 2° dia
Horas
Veiculos % Veiculos %

1 9 25,71 12 31,58
2 8 22,86 13 34,21
3 6 17,14 2 5,26
4 3 8,57 3 7,89
5 2 5,71 3 7,89
6 1 2,86 1 2,63
7 0 0,00 1 2,63
8 1 2,86 1 2,63
9 5 14,29 2 5,26
Total 35 100,00 38 100,00
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A disparidade aparece em funcio dos diferentes hordrios em que
a demanda de veiculos € atraida ao evento, conforme ocorre nos outros
trechos, condi¢do esta que pode ser constatada adiante com a baixa
rotatividade das vagas do trecho.

A Figura 32 apresenta o comportamento dos veiculos nas vagas
quanto ao tempo de permanéncia.
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Figura 32 — Gréfico do tempo de permanéncia dos veiculos no quarto trecho

Neste trecho, o tempo médio de permanéncia de cada veiculo foi
de 3,54 horas, com desvio padrdo de 2,76 no primeiro dia. No segundo
dia, o tempo médio de permanéncia foi de 2,89 horas, com desvio
padrao de 2,31.

Conforme j4 comentado na avaliacio da acumulacdo de
automoveis, este trecho apresentou o maior indice de vagas livres, mas,
também uma constante e importante ocorréncia de estacionamentos
irregulares, justificado por se tratar de trecho com maior afastamento
dos portdes de acesso ao Centro de Eventos e pela precariedade da
infraestrutura.

4.6.1.4.3 Rotatividade

A Tabela 32 mostra a condicdo de rotatividade das vagas.
Observou-se que as vagas deste trecho receberam, cada uma, até 4
veiculos nos 2 dias de levantamento.
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Tabela 32 — Rotatividade das vagas no quarto trecho

Veiculos por 1° dia 2° dia

vaga Vagas % Vagas %

1 4 25,00 5 31,25
2 5 31,25 7 43,75
3 4 25,00 0 0,00
4 3 18,75 4 25,00
Total 16 100,00 16 100,00

A Figura 33 ilustra o comportamento

dias de levantamento neste trecho.

da rotatividade nos dois

padrdo de 1,17 e 1,09, respectivamente.

4.6.2 Estacionamentos fora da via publica
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Figura 33 — Rotatividade dos veiculos nas vagas no quarto trecho

A rotatividade média do trecho foi de 2,19 veiculos por vaga no
primeiro dia e 2,38 veiculos por vaga no segundo dia, com desvio

Os estacionamentos fora a via, na 4rea do entorno do Parque Vila
Germanica, foram mapeados a partir de levantamento feito junto a
Prefeitura Municipal de Blumenau sobre os estacionamentos licenciados
naquela drea. Onde, de maneira usual, os proprietdrios de iméveis da
regido, solicitam alvard para estabelecer estacionamento temporario,
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durante os periodos de grandes eventos no Parque Vila Germanica.
Trata-se, normalmente, de terrenos sem constru¢do ou benfeitorias, que
compde o vazio urbano, que sdo utilizados para este fim.

O levantamento acusou o licenciamento de 751 vagas nestes
estacionamentos, dispostos num raio de 350 m do acesso de usudrios ao
Centro de Eventos. Os imdveis que oferecem estas vagas estdo
destacados na Figura 34.

de estudo
(os imdveis destinados a este fim estao destacados em amarelo)
Fonte: Ilustragdo adaptada sobre ortofoto pertencente 8 SEPLAN/PMB

Os estacionamentos particulares, disponiveis na regido, nfo
apresentam uma regulamentacdo para o seu funcionamento. As vagas
sdo estimadas durante o licenciamento em funcdo da 4rea disponivel.
Nao ha demarcagdo das vagas e ndo ha registro dos hordrios de entrada e
saida dos veiculos por parte dos responsdveis. O procedimento adotado,
normalmente, é do fornecimento de um comprovante de estacionamento,
onde o controlador anota a placa do veiculo, e somente o recolhe quando
do retorno do usudrio.

Dada a falta de controle destes estacionamentos por parte de uma
fiscalizacdo sobre esta atividade durante o evento, observou-se uma
grande acumulacdo de veiculos, ultrapassando a capacidade do
estacionamento. Na maioria dos casos observados, o administrador do
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bolsdo solicitava ao proprietario a retencdo da chave do veiculo para
poder proceder a manobra do mesmo nas dreas do terreno.

Houve reclamagdo de alguns respondentes durante a entrevista
quanto a inseguranca deste procedimento. Entretanto, a falta de
alternativa e a necessidade de estacionar o veiculo sdo fatores
condicionantes para esta escolha.

Dada a abrangéncia da drea de distribuico destes imdveis, a
indisposicao por parte dos administradores em fornecer dados, a falta de
controle nas saidas dos veiculos e o restrito nimero de observadores, foi
selecionado apenas um estacionamento particular, com os dados
fornecidos pelo préprio administrador do espago para exemplificar o uso
deste tipo de estacionamento.

O estacionamento particular selecionado para o levantamento
trata-se de uma drea interna a um imdével localizado na Rua Alberto
Stein, no trecho entre as ruas Humberto de Campos e Almirante
Tamandaré, sem benfeitorias ou pavimentagdo, somente recoberto por
brita e com acesso por portdo unico. O imével ndo apresenta sinalizagio
ou identificacdo que indique disponibilizar vagas de estacionamento ou
demarcacdo destas no seu pétio interno.

Este estacionamento tem a capacidade de receber 20 veiculos
regularmente distribuidos em seu espaco livre, entretanto o
administrador permite até 25 veiculos acumulados. Situacdo esta em que
o condutor do veiculo deve deixar a chave do carro para permitir a
manobra deste, no caso em que se faca necessdrio.

Ao longo do periodo do segundo dia de feira, foi observado o
comportamento do uso das vagas deste estacionamento quanto 2
acumulacdo, rotatividade e tempo de permanéncia dos veiculos. Durante
as 9 horas, este estacionamento recebeu 32 veiculos diferentes e teve seu
pico de acumulacdo com 25 veiculos entre 15h00min e 17h00min.

Para este caso, acumulacdo média hordria foi de 20 veiculos,
atingindo o pico de acumulacido de 25 veiculos (125%) estacionados
simultaneamente. Foi calculado o tempo médio de permanéncia de 5,63
horas por veiculos, com a rotatividade média de 1,28 veiculos por vaga.

4.7 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo de caso teve como objetivo estudar parametros para o
dimensionamento de estacionamentos de centros de eventos. Para tanto,
optou-se estudar o Centro de Eventos Parque Vila Germéanica em
Blumenau, durante uma feira de negécios que, conforme os resultados
da amostra pesquisada, apresenta padrdes de viagens com importante
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movimentagdo de pessoas e grande poder de atracdo de viagens por
automoveis.

Os centros de eventos, por suas caracteristicas de operacdo,
podem servir de equipamento para diferentes atividades, vinculadas a
esportes, turismo, negdcios e outros. Desta forma, pode-se afirmar que o
estudo de caso indica uma forte vinculagdo dos padrdes de viagens com
o tipo de evento promovido neste tipo de PGV. Ou seja, considera-se
importante destacar que os padrdes de viagens obtidos somente podem
ser aplicados ou comparados com eventos similares.

Os levantamentos de campo iniciais para delimitacdo das
isécronas tinham a preocupagdo em mapear a dimensao espago-temporal,
a partir do Centro de Eventos Parque Vila Germéanica, exclusivamente
dentro do municipio de Blumenau. Entretanto, resultado da anélise dos
padrdes de viagens, foi constatado que a demanda atraida para a feira de
negocios estudada também procedeu de outros municipios. Desta forma,
para o caso estudado, observou-se que o poder de atragdo do PGV, para
o tipo de evento avaliado, ultrapassou os limites do municipio,
delimitando uma drea de influéncia com 70 km de raio. Uma &rea de
influéncia com esta dimensao, para uma feira de negdcios do setor téxtil
realizada na cidade de Blumenau, € justificada pelo fato desta regido
concentrar esta atividade econdmica. Mas, também, pelo fato de uma
feira de negdcios, com o porte da feira estudada, concentrar interesses
econdmicos que levam seus usudrios a se deslocaram dezenas, centenas,
ou mesmo, milhares de quilometros para frequentd-la.

Com esta drea de distribui¢do da demanda, os deslocamentos
percorrem 0s eixos rodovidrios, indicando uma dissipag¢do do trafego
gerado pelo empreendimento.

Entretanto, observa-se que os impactos causados pelo PGV vio
se concentrar na drea imediata ao centro de eventos, causados pela
necessidade de estacionar, circunscrita num raio de 350m. Esta € a area
critica quanto aos impactos, devendo-se considerar, ainda, o intenso
traifego local causado pelos diferentes usos instalados na regido e o
trafego de passagem, que se utiliza das artérias que cruzam a drea.

No capitulo 5 procede-se a andlise dos resultados obtidos.
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5 ANALISE DOS RESULTADOS

5.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Neste capitulo sdo apresentados os resultados obtidos e os
resultados esperados para o experimento.

Um centro de eventos apresenta a viabilidade de ser adequado a
diferentes atividades e, mesmo, atividades simultineas, que,
normalmente, atraem expressivo nimero de pessoas. Seja eventos
esportivos, culturais ou de negdcios, todos apresentam potencial de
concentrar um grande contingente de puiblico.

O Centro de Eventos Parque Vila Germanica foi concebido como
equipamento publico para prover o desenvolvimento econdmico do
municipio de Blumenau. Para tanto, teve suas instalagdes modernizadas
e sua grandiosa estrutura oferece capacidade e flexibilidade para se
adaptar a maior possibilidade de arranjos durante os seus eventos.

Com estas caracteristicas, o centro de evento deve ser analisado
sob a dtica de um polo gerador de viagens. Entretanto, observa-se que
esta andlise depende do evento (ou dos eventos) sediado pelo centro de
eventos, uma vez que o tipo de evento vai definir os padrdes de viagens
de seus usudrios.

Atendendo os objetivos desta pesquisa de se estudar um centro de
eventos como PGV, para conhecimento dos padrdes de viagens de sua
populacio e dos parimetros para o dimensionamento de
estacionamentos. Foi selecionada uma feira de negdcios, julgando ser
esta uma situagdo critica quanto a geracdo de viagens por automével e
demanda por estacionamentos.

Os resultados obtidos atenderam a expectativa de grande geracdo
de viagens por automéveis e foram aceitdveis para a obtencdo dos
parAmetros pretendidos. Entretanto, destaque-se que, os resultados
surpreenderam quanta a delimitacdo da drea de atracdo da demanda
deste PGV, para o evento estudado. Que, em andlise preliminar,
acreditava-se estar contida dentro do municipio de Blumenau.

Os resultados obtidos para a taxa de viagens e o
dimensionamento de estacionamentos foram relacionados com a drea
bruta construida do Centro de Eventos em estudo.

5.2 PADROES DE VIAGENS

A coleta de dados para a identifica¢do do perfil do usuério e dos
padroes de viagens foi efetuada durante uma feira de negdcios, a
TEXFAIR, com durac¢do de quatro dias, onde foram registrados 26.680
acessos de usudrios, o que representa uma média didria de 6.670 acessos.
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A amostra coletada, para a identificacdo do perfil do usudrio e
dos padrdes de viagens, de 267 elementos, é parte da populagdo total
frequentadora do evento, estimada em 13.000 individuos.

Dos resultados encontrados, destaca-se, na analise dos dados
socioecondmicos a predominancia dos usudrios com elevada renda, alto
grau de instrugdo, alto indice de motorizagdo, o que delineia o perfil da
populacdo frequentadora deste evento em particular. Os principais dados:

¢ Da amostra pesquisada, uma parcela de 38,58% € composta por
populacgdo fixa, ou seja, a populagdo envolvida diretamente com

a organizacgfo e operacdo do evento.

¢ O tempo médio de permanéncia na feira informado pelo usudrio
ficou entre 4 e 8 horas (6,41horas).

¢ Indicando uma significativa motorizacdo, 75,66% da amostra
utilizaram o automdével como meio de transporte. Destes,

40,45% eram os proprios condutores dos veiculos. Na percepcao

destes entrevistados, que usaram o automodvel como meio de

transporte, tem-se que o tempo médio de permanéncia no evento
foi de 6,0 horas.

5.3 AREA DE INFLUENCIA

Conforme exposto na abertura deste capitulo, durante a fase de
idealiza¢do da pesquisa e seus instrumentos de coleta de dados, nado
havia conhecimento sobre a demanda atraida ao PGV.

Partindo da suposi¢cdo da concentracio desta demanda na cidade
sede do evento ocorrido no Parque Vila Germanica, procedeu-se o
mapeamento das isécronas, em relagdo aos deslocamentos gerados a
partir do PGV em estudo, dentro do préprio municipio de Blumenau.

O formulario desenvolvido para a entrevista com os usudrios do
evento apresenta perguntas abertas e fechadas e, conforme exposto no
capitulo anterior, houve uma dificuldade de se obter reposta as
perguntas abertas, como o endereco de origem da viagem. Onde previa-
se obter a informagdo sobre a origem das viagens para se enquadrar na
isécronas mapeadas e delimitar a drea de influéncia.

Entretanto, os resultados mostraram que menos da metade das
viagens tiveram origem em Blumenau (46,81%). Assim, com a
utilizacdo da informagao sobre a cidade de onde partiu a viagem para o
PGV, informada por 98,78% dos respondentes chegou-se a delimitagio
de uma area de influéncia de 70 km, tendo como base a maior
concentracdo das viagens (81,65% das viagens atraidas).
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5.4 USO DOS ESTACIONAMENTOS

Tendo como referéncia o Boletim Técnico nimero 36 da CET-SP
(2000), Polos geradores de trdfego II, mais especificamente no modelo
desenvolvido para o cdlculo das vagas necessdrias para shoppings
centers, foi calculado o RDA, relacdo entre ocupacdo mdxima do
estacionamento de automéveis e a demanda didria de automoveis
atraidos.

Para tanto, foram utilizados os dados do levantamento das vagas
em vias publicas, tomando-se os valores médios para os dois dias de
observacdo. A média ponderada dos valores foi obtida sempre em
relacdio ao nimero de vagas regulares ocupadas, partindo-se do principio
de preservar a relacdo entre as diferentes composi¢cdes das vagas no
trecho nos dias de observacdo. Onde se obteve:

e Total de 284 vagas regulares de estacionamento em vias publicas,
na drea de estudo:

Vagas em via publica = 284

¢ A acumulagio maxima do estacionamento registrada de 317
automoveis (116,2% de ocupagdo em relacdo as 284 vagas
regulares de estacionamento na via publica):

Acumulagdo maxima = 317 automdveis

¢ A rotatividade média obtida de 1,96 autos/vaga:

Rotatividade média = 1,96 autos/vaga

¢ O tempo médio de permanéncia nas vagas de estacionamento foi
de 4 horas e 26 minutos por automdvel:

Tempo médio de permanéncia = 4,43 horas/auto

¢ Em ambos os dias de observacdo, tem-se o pico de acumulacio
nos hordrios:

Pico de acumulagdo entre 15h00min e 16h00min

¢ Foram identificados 658 automoveis diferentes estacionados por
dia nas vagas em via publicas, consideradas as vagas regulares e
irregulares:
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Viagens geradas (estacionamentos publicos) = 658 autos/dia

e O numero de vagas em estacionamentos particulares para o
periodo do evento:

Vagas em estacionamentos particulares = 751

¢ Considerando-se o comportamento dos automoveis observados
em vias publicas, e aplicando-se o mesmo coeficiente de
rotatividade das vagas para se obter as viagens geradas pelas
vagas em estacionamentos particulares, tem-se:

Viagens geradas = 751 vagas * 1,96 autos/vaga (10)

Viagens geradas (estacionamentos particulares) = 1.472 autos/dia

5.5 PARAMETROS PARA O DIMENSIONAMENTO DOS
ESTACIONAMENTOS

Atendendo aos objetivos propostos, tem-se os pardmetros para a
estimativa da geracdo de viagens e o dimensionamento das vagas de
estacionamento para o Centro de Eventos, de maneira a atender a
demanda atraida ao evento estudado. Para tanto, foram utilizados os
dados obtidos durante o levantamento de campo.

Assim, somando-se as viagens geradas, estimadas a partir dos
dados anteriores, obteve-se a demanda didria de automoveis atraida
(DA):

DA = 658 autos/dia + 1.472 autos/dia (11

DA =2.130 autos/dia

O RDA foi obtido a partir dos dados coletados em via publica.
Assim, obteve-se a relacdo entre a ocupagdo maxima do estacionamento
de automoéveis (317 autos) e a demanda didria de automoveis atraidos
que ocupou estas vagas (658 autos/dia), conforme a Equagao (12):

RDA =317/658 (12)

RDA = 0,48 (autos/ autos/dia)
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Valendo-se da demanda didria atraida, de 2.130 autos/dia, e RDA
igual a 0,48, foi obtido o niimero minimo de vagas de estacionamentos
para o Centro de Eventos em estudo (Equagéo 13):

Numeros de Vagas = DA * RDA
Nimeros de Vagas = 2.130 * 0,48 (13)

Nudmero de vagas = 1.022 vagas

A taxa de geragdo de viagens foi calculada em relacdo a drea
bruta do Centro de Eventos, sem vagas de estacionamento. Assim,
consideradas a demanda didria atraida (2.130 autos/dia) e a area bruta
construida do empreendimento (25.553,99 m?), aqui denominada érea de
feira, foi obtida a taxa de geracio de viagens por automével para 100 m*
de drea de feira — Equacdo (14):

Taxa de geracdo de viagens = 2.130
25.553,99 /100

Taxa de geraciio de viagens = 8,34 autos/100m’ (14)

Assim, para se realizar a estimativa da demanda didria de viagens
atraidas, tem-se a Equacdo (15):

Com a taxa de geracdo de viagens obtida, de 8,34 automdveis
para cada 100 m’ de 4rea bruta do empreendimento, obtém-se a seguinte
equacdo para a demanda didria de automéveis atraida - Equag@o(15).

DA = Taxa de geracdo de viagens * (Area de feira / 100)

| DA = 8,34 * (Area de feira / 100) | (15)

Onde:

DA - Demanda didria de automdveis atraida (autos/dia);

Area de feira - drea bruta construida do centro de eventos (mz),
utilizada pela feira de negoécios, desconsideradas dreas de
estacionamentos.

Da mesma maneira, para um centro de eventos similar ao do
estudo, com eventos também similares, tem-se as equacdes abaixo para
o dimensionamento das vagas de estacionamento.
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Primeiramente, se valendo do uso do RDA (0,48 autos/ autos/dia)
para o célculo do niimero minimo de vagas de estacionamento, obtém-se
as Equacoes (16) e (17):

Niimero de vagas = RDA * DA (16)

Nuimero de vagas = 0,48 * DA (17)

Ao se substituir a demanda didria de veiculos atraida (DA) pela
Equacdo (15), obtém-se o nimero de vagas através da Equacao (18):

Numero de vagas = 0,48 * 8,34 * Area de feira /100

Niimero de vagas = 4,0 * (Area de feira / 100) (18)

Onde:

DA - Demanda didria de automéveis atraida (autos/dia);

Area de feira - drea bruta construida do centro de eventos (mz),
utilizada pela feira de negécios, desconsideradas dreas de
estacionamentos.

5.6 CONSIDERACOES FINAIS

Destacando-se a importancia em se obter os pardmetros
apresentados nesta se¢do para o dimensionamento de vagas de
estacionamento, faz-se aqui, numa simplificacdo da interpretacdo da
legislacdo municipal, uma aplicagdo dos parametros legais para se
proceder a comparagdo entre os valores. Ressaltando que um
empreendimento do porte deste, o centro de eventos em estudo,
obrigatoriamente, se enquadraria na elaboracio de um EIV pela
legislacdo vigente (BLUMENAU, 2008b).

Aplicando-se unicamente os pardmetros informados em tabela
especifica da Lei Complementar n. 491/2004 (BLUMENAU, 2004), e
desconsiderado qualquer tratamento aos impactos causados pelo
empreendimento, é exigido uma vaga de estacionamento para cada 60
m’ de 4rea til construida. Da 4rea total construida de 25.553,99 mz, a
area de 3.735,80 m’ representa dreas técnicas, como: central de ar-
condicionado, central de ar comprimido, geradores e reservatdrios,
resultando em uma drea util do empreendimento, para efeito de lei, de
21.818,19 m’. Assim, para a drea ttil do empreendimento, 21.818,19 m2,
estabelecida a propor¢do de uma vaga para cada 60 m’, tem-se o
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computo de 364 vagas de estacionamento. Comparando-se as vagas
calculadas por este estudo (1.022 vagas), a partir da relagdo entre a
ocupacgdo maxima do estacionamento de automoveis e a demanda didria
de automdveis atraidos, o RDA, e as vagas calculadas com a
interpretacdo simplificada da lei municipal (364 vagas), identifica-se
uma defasagem de vagas que, em termos percentuais, representa um
déficit de 64,4% (648 vagas). O que indica a necessidade do
conhecimento sobre a demanda de viagens gerada pela atividade, com
aplicacdo dos parametros dentro do padrio de operacdo de um centro de
eventos.

Os parametros apresentados nesta se¢do ao serem aplicados
devem considerar um centro de eventos similar ao deste estudo, com
eventos também similares.

Espera-se que este estudo, com seus dados preliminares sobre o
tema, se preste a futuros estudos e sugere-se, entdo, que esta pesquisa
seja realizada em diferentes centros de eventos de maneira a confirmar
os dados apresentados.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES
6.1 CONCLUSOES

O objetivo principal deste trabalho foi elaborar um estudo de caso
do de um centro de eventos, durante uma feira de negdcios, sob os
critérios de avaliacdo de um polo gerador de viagens.

Para tanto, foi estudado o Centro de Eventos Parque Vila
Germénica de Blumenau, durante uma feira de negécios do setor téxtil
de conhecida e relevante demanda de publico e importante volume de
viagens geradas por automével.

Do ponto de vista do estado da arte, este trabalho buscou um
novo conhecimento, uma vez que os centros de eventos tem sido objeto
de poucas publica¢des na literatura nacional.

Dos objetivos propostos, quanto as informacdes obtidas através
de amostra coletada, obteve-se:

e As informagdes sobre o perfil do usudrio de uma feira de
negodcios e os seus padrdes de viagens, coletadas por meio de
267 entrevistas feitas on-site durante os quatro dias de realizagio
do evento.

Para a defini¢do de pardmetros para o dimensionamento das
vagas de estacionamento, foram feitos levantamentos de campo e
obtidas as informacdes relativas ao comportamento do uso dos
estacionamentos:

¢ Tempo médio de permanéncia nas vagas de estacionamento foi
de 4,43 horas (4h26min) por automével.

e O pico de acumulacio de estacionamento ocorreu entre
15h00min e 16h00min.

® A rotatividade média para os dias de levantamentos foi de 1,96
automoveis por vaga, com acumulacdo médxima média de 317
automoveis para as 284 vagas de estacionamento na via publica.
A relagdo entre a ocupagcdo mixima do estacionamento de
automoveis e a demanda diaria de automoéveis atraidos, resultou
em RDA igual a 0,48.

e [Estimou-se a demanda de veiculos vidria atraida (DA) de 2.130
autos/dia, o que resultou em uma taxa de geracdo de viagens de
8,34 autos por 100 m? de 4rea de feira.

Os resultados obtidos propiciaram as seguintes equagdes a serem
aplicadas em centros de eventos similares ao do estudo, em eventos
similares, apresentadas no capitulo 5:

DA =8,34 * (Area de feira / 100)
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Nuamero de vagas = 0,48 * DA

Niimero de vagas = 4,0 * (Area de feira / 100)

Onde:

DA - Demanda didria de automéveis atraida (autos/dia);

Area de feira - drea bruta construida do centro de eventos (m2),
utilizada pela feira de negécios, desconsideradas dreas de
estacionamentos.

Numero de vagas — nimero minimo de vagas de estacionamento.

Quanto ao objetivo proposto de se delimitar a drea de influéncia
do centro de eventos estudado, o Parque Vila Germanica de Blumenau,
durante uma feira de negdcios do setor téxtil, registrou-se que a
concentra¢do da demanda atraida ultrapassou os limites geogréficos do
municipio. Durante o planejamento da pesquisa, estimou-se a
concentracio de demanda dentro da drea urbana de Blumenau.
Entretanto, a andlise dos dados referentes aos padrdes de viagens dos
usudrios da feira resultou na drea de influéncia delimitada em um raio de
70 km tendo como referéncia o centro de eventos em estudo. Esta
amplitude de atracdo de demanda se justifica pelas peculiaridades do
evento e, por consequéncia, caracteristicas de sua populacio
frequentadora. Ressaltando a necessidade de conhecer os aspectos
relativos a este tipo de PGV em fungio dos eventos que abriga.

Os centros de eventos sdo empreendimentos com grandes 4reas
construidas e com capacidade de atracdo de um grande contingente de
pessoas para um Unico evento, ou varios eventos simultineos, e, como
comprova este estudo, um numero significativo de viagens por
automodvel. Além destas caracteristicas, este tipo de empreendimento
apresenta peculiaridades como diversidade de tipos eventos,
caracteristicas socioecondmicas da populag¢do frequentadora em funcio
do tipo de evento e sazonalidade dos eventos. Portanto, julga-se
interessante o desenvolvimento de estudos onde outras varidveis podem
ser incluidas, como o tipo de evento e seus padrdes de viagens.
Entendendo que vai haver diferentes comportamentos deste tipo de PGV
em funcdo da atividade ali desenvolvida.

Para o caso especifico do Parque Vila Germénica, objeto do
estudo, observa-se que a oferta de vagas que atendem a demanda,
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atualmente, € composta por vagas em via publica e vagas disponiveis
em estacionamentos privados que, na sua maioria, sdo adaptacdes de
imdveis que compde o vazio urbano, ou seja, lotes vagos em drea
urbanizada, que funcionam apenas durante os eventos, precariamente.
Utilizando-se a férmula para o cdlculo do nimero de vagas, a partir do
RDA, obteve-se o resultado de 1.022 vagas para atender a demanda
gerada pelo Centro de Eventos Parque Vila Germanica, durante uma
feira de negdcios.

Com a proximidade deste Centro de Eventos a regido central da
cidade, e considerada a expansdo das ocupacdes e a grande diversidade
de usos para os imoéveis da regido, permitidos pelo Cdédigo de
Zoneamento, Uso e Ocupacdo do Solo do municipio de Blumenau
(BLUMENAU, 2004), vislumbra-se uma tendéncia de preenchimento
dos vazios urbanos existentes. Assim, a oferta de vagas de
estacionamentos particulares, como sio concebidos atualmente, tende a
diminuir na medida em que os imdveis forem recebendo novas
edificacdes e atendam aos interesses de mercado.

Ainda, a necessidade de aumento da capacidade de trafego do
sistema viario na drea do empreendimento e de medidas operacionais
para a execucgdo de eventos podem exigir a supressdo das vagas em via
publica, seja de maneira tempordria ou definitiva.

Desta forma, considerando-se, a limitacdo da disponibilidade de
vagas em via publica em funcfo da necessidade de liberacdo de espaco
para o fluxo de veiculos, dentre outros, e a redug¢do progressiva da
disponibilidade de terrenos vagos para implantag¢do dos estacionamentos
tempordrios, como ocorre atualmente, deve-se estudar alternativas que
promovam o acesso dos usudrios a drea do Centro de Eventos, de
maneira a garantir o conforto e operacionalidade do empreendimento.
Sugere-se estudar a viabilidade de criacio de bolsdes de
estacionamentos em pontos estratégicos e de um transporte alternativo a
partir destes bolsdes de estacionamentos para a drea em questdo. Para
tanto, torna-se necessdrio conhecer a predisposicio do usudrio em
utilizar estes estacionamentos e o transporte alternativo proposto.

O Programa de Desenvolvimento Urbano de Blumenau,
Blumenau 2050 (BLUMENAU, 2008a), prevé acdes para a qualificacido
da regido do Parque Vila Germanica, dentre as quais a constru¢ido de um
edificio-garagem na quadra vizinha ao empreendimento, juntamente
com o Gindsio de Esportes Sebastido Cruz, o Galegdo. A implantacado
deste equipamento de apoio é medida vidvel para atender a demanda
gerada pelos eventos que ocorrem no Parque Vila Germénica e demais
atividades econdmicas e equipamentos urbanos que se instalam na
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regido. Dentre estes, tem-se os eventos que ocorrem no proprio Gindsio
de Esportes Sebastido Cruz e no Parque Ramiro Ruediger, equipamentos
urbanos instalados na drea, com potencial de atracdo de grande
capacidade de publico. Somente o Ginasio de Esportes Sebastido Cruz
pode receber mais de trés mil pessoas sentadas. E o Parque Ramiro
Ruediger j4 teve registro de receber, em seus 40.000 m?, mais de cinco
mil pessoas em um tnico dia (A NOTICIA, 2008).

Desta forma, observa-se que os impactos na rede vidria estdo
concentrados na area do entorno do centro de eventos, area critica com
raio de 350 m, onde, conforme observado durante os levantamentos para
esta pesquisa, estdo distribuidas as vagas de estacionamento
demandadas pelo evento ali sediado e pelos outros empreendimentos da
area. Deve-se considerar, ainda, o trafego local e de passagem
existentes.

Os resultados apresentados neste estudo representam uma visao
preliminar da geracdo de viagens produzidas por centros de eventos e
dos parimetros para o dimensionamento de vagas de estacionamento e
servem como iniciativa a posteriores pesquisas sobre estes polos
geradores de viagens.

6.2 LIMITACOES DO ESTUDO

Por tratar-se de uma pesquisa sem financiamento, houve
limitacdo de pessoal para o levantamento dos dados sobre as vagas de
estacionamento. Dada a distribui¢cdo esparsa dos estacionamentos
particulares, com grande drea de cobertura das suas localizagGes, e o
reduzido nimero de observadores de campo, a coleta detalhada foi feita
nos estacionamentos sobre a via puiblica para a determina¢do de
parimetros para o dimensionamento das vagas. O levantamento sobre a
acumulacdo, tempo de permanéncia e rotatividade dos veiculos nestas
vagas poderiam resultar em maior precisdo para o cdlculo da taxa de
viagens.

Conforme exposto anteriormente, durante a apresentacdo do
estudo de caso, ndo foi feito um teste piloto do questiondrio aplicado a
populacdo (Apéndice I). Assim, durante a entrevista on-site, registrou-se
uma dificuldade na obtengdo de respostas as perguntas abertas, como o
endereco de origem da viagem e o local do estacionamento dos veiculos
da amostra motorizada. Por este motivo, estas duas informag¢des foram
desprezadas no tratamento dos dados. Entretanto, estas sdo informagdes
de grande valia para conhecimento que esta pesquisa busca.

Quanto ao local de origem das viagens atraidas ao PGV, esta
seria uma importante informagdo para a distribuicdo das viagens com
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origem no municipio de Blumenau. Embora os resultados mostrem que
menos da metade das viagens tiveram origem dentro do municipio.

A informac¢do quanto ao endereco de estacionamento da
populacdo motorizada poderia oferecer maior precisdo na distribuigco
das vagas ocupadas pelos usudrios do evento.

6.3 RECOMENDACOES

Conforme exposto, registrou-se uma dificuldade na obtengdo de
respostas as perguntas abertas, como os enderecos de origem e de
destino da viagem do usudrio e o local do estacionamento dos veiculos
da amostra motorizada. Entretanto, estas sdo informacdes de grande
valia para o conhecimento que o estudo busca. Assim, pela importancia
destas informagdes para a pesquisa, recomenda-se a complementagdo
dos instrumentos de levantamento dos dados, com a utilizagao de outros
recursos para obté-las, como a apresentacdo de um mapa para a
identificacdo aproximada dos pontos de localizacdo que se pretende
conhecer. Este recurso pode ser utilizado para dar uma nocao espacial ao
usudrio durante a entrevista, e facilitar a interpretacdo do entrevistador.

Destaca-se que um elemento importante para avaliacdo de um
empreendimento como este, um centro de eventos, € a drea de carga e
descarga, uma vez que eventos como o estudado geram grande demanda
de viagens por veiculos de grande porte nos periodos anterior e posterior
ao evento, durante a montagem e desmontagem da feira. Este pode ser
objeto de estudo complementar ao dimensionamento de
estacionamentos, uma vez que, além de ocupar grandes dreas de parada
e manobras, impactam o sistema vidrio do entorno imediato do
empreendimento.

Para o caso em estudo, considerando que a malha vidria que da
acesso ao empreendimento apresenta previsao de ampliacio de gabaritos
e o zoneamento da regido permite uma maior ocupagdo e compactacao
dos espagos, sugere-se estudos da drea que déem um enfoque abrangente
dos impactos previstos, em fung¢do do desenvolvimento da regido e
adequacdo aos padrdes para o uso e ocupagdo do solo permitidos, dentro
de um cendrio futuro.

Do ponto de vista do estado da arte, este trabalho buscou um
novo conhecimento e servird para pesquisas posteriores para o
aprofundamento do tema.

Tem-se nos resultados apresentados um embrido para futuros
estudos e sugere-se, entdo, que esta pesquisa seja realizada em diferentes
centros de eventos de maneira a confirmar os dados apresentados neste
estudo.
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APENDICE I - FORMULARIO PARA ENTREVISTA

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA CATARINA - UFEC
Programa de Pés-Graduag3o em Engenharia Civil - PPGEC
Area de Concentragio’ Infraestrutura e Geréncia Viaria

PESQUISA SOBRE CENTROS DE EVENTOS NO BRASIL

O Fundamental completo

PESQUISA SOBRE USO ; DE ESTACIONAMENTOS DO [ Data
ENTORENO DA VILA GERMANICA Hora:
PERFIL DO USUARIO
l.Sexo OMOF
2. Faixa etaria (em anos):
0O 18- 20 0O 30-35 O 45 - 50 0O 60 - 65 O 75 - mais
0 20-25 0O 35-40 0O 50-355 0O 65-70
0 25-30 O 40—45 O 55— 60 070-75
3. Escolaridade:
O Nenhum O Médio completo O Pos-graduagio

O Superior completo

O Até R§350,00

O R$350,00 a R§1050,00
O R$1050,00 a RE1750,00
0O R$1750,00 a R$2450,00
0O R$2450,00 a R$3150,00

4. Faixa salarial familiar (em Reas)

O R$3150,00 a R$3850,00
O R§3850,00 a R§4550,00
O R$4550,00 a R$5250,00
O R$5250,00 a R$5950,00
O R$5950,00 a R$6650,00

O R$6650,00 a RE7350,00
0O R$7350,00 a R$3050,00
O R$8050,00 a REZT50,00
O R$8750,00 a R$9450,00
0O R$9450,00 a mais

5. Tipo de usuéario:

O Visitante OFunciondrio 0O Organizador
O Exposttor OOutro
especificar:

o Outro - especificar:

6. Fmalidade da wisita: 0 Negécio o Trabalho o Compras o Lazer

7 Frequéncianoeventoo o lx o2x o3x oé4x o5x 06 ou mais

Continua
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Continuagdo

PADRAO DE VIAGEM

3. Meio de transporte

O Onibus de linha O Onibus de turismo o Van O Taxi
O Automével como motorista [0 Maotocicleta 0O Apé O Bicicleta
O Automdvel como O Outro — especificar;
passageiro
9. Local de estacionamento ou desembarque:
O Fora da wia publica - pago O Fora da via publica - gratuito

O Meio-fio de embarque e desembarque (para passagewn)
Via Publica — especifique
10. Tempo aproximado na vaga:

o até 30 minutos o 2 horas a 4 horas o 12 horas a 24 horas
o 30 minutos a | hora 04 horas a 8 horas o mais que 24 horas
o | hora a 2 horas o & horas a 12 horas

Origem da Viagem

11. Local: O Residéncia O Hotel O Outro {(especificar):

12. Enderego: | Rua: n°
Barro:

Cidade:

13. Tempo de Viagem:

Destino da Viagem

14. Local: [ Residéncia [ Hotel [ Outro (especificar)

15 Enderego: | Rua: n®
Baurro:
Cidade:
16. Tempo de viagem:
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APENDICE 1I - FORIY[ULARIO PARA LEVANTAMENTO DO
TEMPO DE PERMANENCIA EM ESTACIONAMENTO

RUA

QUADRA

HORARIO

PLACAS

10:00-1100

11:01-12:00

12:01-13:00

13:01-14:00

14:01-15:00

15:01-16:00

16:01-17:00

17:01-18:00

18:01-19:00




