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1. INTRODUCAO

Nos ultimos anos no Brasil, a venda de automdveis vem crescendo de uma maneira
surpreendente (figura 1) e as projecdes indicam gue as vendas serdo ainda maiores devido a
estabilidade econémica e a facilidade de financiamento, o que faz com que pessoas de

classes menos favorecidas possam adquirir um veiculo.
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Figura 1. Producéo de Automdveis Brasil.

Com a populacéo cada vez mais motorizada ocorre a necessidade de estudos para
minimizar os impactos causados pelo aumento do ndmero de viagens, e esses estudos
devem priorizar as soluces compativeis com os recursos disponiveis e sintonizadas com o

interesse publico.

Cabem aos técnicos da &rea a redizacdo de estudos na area de plangamento de
transportes visando minimizar os impactos realizados pelos locais que atraem um elevado
numero de viagens, conhecidos como Pélos Geradores de Viagens (PGV’s). Norma mente
esses centros sdo: shopping centers, supermercados, hospitais, escolas, universidades entre

outros.

O objetivo gera do trabalho é estudar supermercados como Pélos Geradores e
sistematizar o conhecimento disponivel na bibliografia consultada com vistas a previsao e
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avaliacdo de seus impactos no sistema viério e na qualidade de vida da populacéo de uma
forma geral. Nesse sentido, pretende-se documentar e analisar 0s seguintes temas referentes
aos PGVs com foco nos supermercados. metodologias existentes, area de influéncia,
geracao de viagens, divisdo modal e estacionamentos. Pretende-se ainda, com mais detalhes
e através de dados disponiveis, investigar a etapa de geracéo de viagens, em especia as

suas dimensdes temporais de projeto e a adequagdo de alguns model os existentes.

O trabaho é relevante devido a falta de estudos abordando supermercados como
PGV s de forma abrangente e contemplando as diferentes etapas e parametros envolvidos no
processo de previsdo e tratamento de impactos. Ele pode servir como base para o 6rgéo
publico, no sentido de regulamentacdo; o privado, no intuito de consulta técnica; e

profissionais da &rea, como referéncias para consulta bibliogréfica

2. POLOS GERADORES DE VIAGENS

Neste capitulo serdo apresentadas as definicles, classificagdo e uma descricdo dos
provaveis impactos negativos e positivos causados pelaimplantacdo de um PGV's.

2.1- DEFINICOES

Nas décadas de 70/80 do século passado, quando surgiram no Brasil as primeiras
publicacBes sobre 0 objeto dessa pesguisa, 0 termo utilizado era “Pdlos Geradores de
Trafego”. Porém observou-se que os impactos provenientes de sua implantagdo néo
estavam restringidos apenas a0 sistema viario, podendo atingir também outros setores
socioecondmicos, e tal termo passou a ser denominado como PAlos Geradores de Viagens —

internacionais para os PGV's.


http://redpgv.coppe.ufrj.br

Tabela 1. Conceitos.

Autor

Definicdo

CET

S&0 empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande nimero de viagens, causando reflexos
negativos na circulagdo vidria em seu entorno imediato e,
em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda
uma regido ou agravando as condic¢Oes de seguranca de
veiculos e pedestres.

1983

GRANDO

S80 empreendimentos que, mediante a oferta de bens
e/ou servicos geram ou atraem um grande nimero de
deslocamentos e, consegiientemente, causam reflexos na
circulacdo de tréfego no entorno, prejudicando a
acessibilidade e a fluidez do trafego de todaregido e
agravando as condicdes de seguranca de veiculos e
pedestres.

1985

ITE

Sé0 centros de atividades com ata densidade de
desenvolvimento (Hospitais, Instituicbes Educacionais,
Shopping centers) que atraem grande concentragdo de
tréfego de veiculos e/ou pedestres. Sdo construcdes que
necessitam plangamento da infra-estrutura, para que
oferta e demanda sejam eficientemente compatibilizadas.

1992

DENATRAN

Séo empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande nimero de viagens, causando reflexos
negativos na circulacdo viaria em seu entorno imediato e,
em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda
uma regido ou agravando as condicdes de seguranca de
veicul os e pedestres.

2001

Silveiraet al apud
Portugal e Goldner

S&0 construgdes concentradas num determinado local
com uma atividade especifica, que irdo gerar viagens e
tréfego envolvendo questfes relativas a transportes, bem
Ccomo a organizacao das atividades urbanas.

2003

ANTP

S8o construcdes urbanas que atraem grande quantidade
de deslocamentos de pessoas ou cargas (escolas,
conjuntos de  escritérios,  shopping  centers,
supermercados).

2004

Fonte: Nunes (2005).



Nesse sentido, € importante que os PGV’s tenham sua concepcdo ampliada,
considerando seus potenciais impactos nos sistemas vi&rios e de transportes
(congestionamentos, acidentes e naturais repercussoes no ambiente), na estrutura urbana
como também no desenvolvimento socioeconémico e na qualidade de vida da populagéo.
Além disso, os referidos PGV s apresentam condicdes favoravels para aimplementacéo de

politicas de gerenciamento da demanda para a promocdo de uma mobilidade mais

2.2- CLASSIFICACAO

Basicamente, os PGV’s podem ser classificados de acordo com sua natureza e
intensidade (Portugal e Goldner, 2003). Em relagdo ao primeiro, que esta correlacionado
com a atividade contemplada, podem ser: Shopping Centers, supermercados, estadios,
hospitais, aeroportos, entre outros. Em relacdo a intensidade, podem ser classificados de
acordo com o numero de vagas disponiveis para estacionamento, &rea construida, niUmero
de viagens atraidas em relagdo a um valor especifico, localizagdo do estabelecimento (se o
mesmo se encontra em alguma via considerada especial pelo 6rgéo publico), entre outros.
Conforme serd mostrado a seguir, cada 6rgdo determina qual vai ser a variavel que
determinara se 0 empreendimento se caracteriza ou ndo como PGVSs, inclusive para
supermercados. A tabela 2 elaborada pela CET-SP (1983) exemplifica a natureza e 0s

valores de &earecomendados.


http://redpgv.coppe.ufrj.br

Tabela 2. Vaores Definidores de PGV 's.

Atividade Valores Minimos
Shopping Center 2500 (m?)
L ojas de Departamento 2500 (m?)
Supermercados 2500 (m?)
Terminais, Armazéns, Depdsitos 5000 (m?)
Prestacéo Servicgos, Escritorios 10000 (m?)
Hotéis 10000 (m?)
Motéis 10000 (m?)
Hospitais, Maternidades 10000 (m?)
Pronto Socorro, Clinicas, Consultorios 250 (m?)
Universidade, Cursos Preparatorios 2500 (m?)
Escolas 1°e 2° Grau 2500 (m?)
Escola Maternal 250 (m?)
Academias de Ginastica, Esporte, Cursos de
Lingua, Escolas de Arte, Danca, MUsica, 250 (m?)
Quadras e Sal6es de Esporte
Restaurantes, Choperias, Pizzarias, Boates, 250 (m?)
Casas de Musica, de Ché, Saldo de Festas
Indastria 10000 (nm?)
Cinema, Teatro, Auditérios, Locais de Culto 300 lugares
Quadras de Esporte (Descoberto) 500 (m?)
Conjuntos Residenciais 200 unidades

Fonte: CET-SP (1983)

Mais recentemente, essa mesma Companhia apresentou uma nova proposta,

conforme mostraa Tabela 3.



Tabela 3. Valores definidores de PGV recomendados para 0 municipio de Sdo Paulo.

Atividade Area Computavel (m?) Capacidade
Habitaggo | = mememeee- 500 vagas
Qualquer uso ndo residencial | - 200 vagas

Qualquer uso néo residencial localizado em

AreaEspecial de Tréfego-AET | T 80 vagas
Prestacdo de Servigo de Salde 7500 | e
Prestacéo de Servico de Educagdo 2500 | e
Locais de Reunido
Atividades e Servigos Piblicosde Carater | 500 pessoas

Especial

Atividades Temporarias

Pratica de Exercicio Fisico ou Esporte 2500 | e

Fonte: CET-SP (2000).

Ressalta-se ainda que neste municipio, se exige a realizagdo de Estudos de Impacto
de Vizinhanca para as atividades que ultrapassarem um determinado porte, como 80.000 m?

de Area Minima Computével, para uso habitacional, e 60.000 m? para uso comercial

2.3- CATEGORIAS

ApOs definir se um estabelecimento € considerado Pélo Gerador de Viagem, o
mesmo ainda pode ser enquadrado em uma das duas categorias a seguir (Portugal e
Goldner, 2003):

a) Micropdlos: sdo agueles cujos impactos isolados sdo pequenos, mas quando agrupados
podem se tornar bastante significativos,

b) Macropdlos. construcbes individualizadas, cujos impactos causados sd0 maiores e

EXpressivos, e merecem, consequentemente, uma atencao especial. Ex: Supermercados.
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As categorias s0 Uteis para analisar os impactos e as melhores medidas a serem

tomadas para minimizar os efeitos negativos daimplantacéo de um PGV’s.

24- IMPACTOS

Os impactos causados pela implantagdo de um PGV’s variam de acordo com a
natureza do estabelecimento, mas de uma forma geral podem ser classificados em trés

grandes éreas. sociais, econdémicos e ambientais (Portugal e Goldner, 2003).

— Sociais. Esse impacto se da pelo fato da populacéo de um determinado bairro interagir
com qualquer nova construcéo realizada na vizinhanga; diminui¢do da qualidade de vida
devido a0 aumento do tempo e duragcdo viagem, maior nimero de acidentes devido
aumento do trafego, remocdo de pessoas e estabelecimentos ja existentes, efeitos
psicologicos dessa remocdo, seguranca da populacdo, problemas de estacionamentos

irregulares e dificuldades para passagem de pedestres.

— Econbmicos. Devido aos congestionamentos ocorre aumento no tempo de viagem, o que
faz com que a pessoa diminua seu tempo de producdo; maior gasto com combustiveis e

impactos fiscais devido a valorizagdo ou desvalorizacéo da area.

E importante salientar que se tratando de impactos econdmicos, a vizinhanga muito
mais ganha do que perde. Diversas empresas em diferentes setores da economia priorizam
guem mora perto para oferecer um emprego, aém de comércios vizinhos serem
revitalizados, pois muitas viagens ao pélo concentrador aumentam probabilidade de
receberem novos clientes. Ocorre ainda uma valorizagdo dos imoéveis no entorno
(principa mente quando o pdlo for um shopping ou supermercado) e muitas vezes seguindo
alegislacdo do municipio, ao implantar o empreendimento diversas acfes sdo tomadas que
acarretam em melhorias ao bairro (plantacdo de mudas de arvores, refor¢o da sinalizacéo,
criagéo de algas de acesso e melhoria da iluminagéo).

— Ambientais: O aumento do trafego ocasiona aumento da concentracdo de poluentes na
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atmosfera, o que acarreta em problemas de salde, além de elevar o nivel de ruido e

vibragOes.

2.5- CONSIDERACOESFINAIS

Os impactos descritos anteriormente ndo se aplicam em toda sua maioria aos
supermercados, estes possuem determinadas particularidades, conforme serd demonstrado
nos capitulos posteriores. Um desses exemplos é que um dos grandes motivos de
congestionamentos é a parada de transporte ilegal na porta do empreendimento, entrada e
saida de caminhdes que descarregam mercadorias, uso do estacionamento do supermercado

para outros fins, tendo em vista que muitas vezes sdo gratuitos; entre outros.

Deve-se ressaltar a multiplicidade de supermercados em nossas cidades e que cada
vez mais surgem novas construcdes (ABRAS, 2008), o que exige um adequado suporte
técnico narealizac&o dos estudos de seus impactos no sistema viério e na sociedade de uma

formageral.

No préximo capitulo serdo estudadas as metodologias existentes para minimizarem
impactos causados por PGV's e seréo propostas diretrizes que devem ser consideradas em
funcdo das especificidades que envolvem os supermercados e a andlise de suas

externalidades nos sistemas viarios e de transportes.

3. HISTORICO DO SETOR SUPERMERCADISTA

Como o objeto de estudo é o impacto causado pelos supermercados, € importante
observar o desenvolvimento deles no decorrer da histéria e ainda verificar as tendéncias do
setor para projegOes futuras, que podem ser a diminuicdo da &rea de supermercados,
variagdo do nimero de caixas ou ainda associagcdo com outros empreendimentos (shopping

centers).



3.1- NOSEUA

De acordo com Sesso Filho (2003), durante as trés primeiras décadas do século XX,
0 setor vargjista nos Estados Unidos da América era dominado por lojas independentes e
cadeias de mercearias que utilizavam o sistema de atendimento individual em balcdo. As
redes de mercearias se formaram pela expansdo do nimero de lojas, impulsionada pela
necessidade de disperséo dos pontos de venda, pois 0s meios de comunicacdo e transportes

dos compradores eram escassos.

O sistema self-service (auto-servicgo), foi implantado por volta de 1912 na California
(EUA), porém o nascimento dos supermercados modernos tais como vistos atualmente,
aconteceu entre 1915 e 1916 nos estados da Califérnia e Tennessee (EUA), porém o nome
supermercado (supermarket) so foi adotado na década de trinta, quando a palavra “super”

era bastante empregada devido ainfluéncia do cinema (ABRAS, 1993).

Segundo Sesso Filho (2003), hé& trés fatores que contribuiram para a expansdo dos
servigos no EUA e posteriormente no mundo, séo eles:

— Implementacdo de um imposto com aliquota crescente de acordo com o numero de lojas
daempresa. Fator que prejudicou as grandes cadeias de mercearias que praticavam margens
de comercializagao baixas por 10ja;

— Diminuicdo da vantagem de obter economias pecunid&rias das cadeias — Lojas
independentes se uniram em associagOes para obter maior volume de compras e maior
poder de barganha junto aos fornecedores,

— Diminuicgdo do poder aguisitivo da populagéo americana durante a Grande Depresséo

(final da década de 1920 e inicio da década de 1930) — Obrigou os vargjistas a adotarem
inovagoes.
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Devido a segunda guerra mundial, esses estabelecimentos se tornaram o centro de
distribuicdo de alimentos na Ameérica, e posteriormente com aumento do poder aquisitivo

da populagéo ocorreu o aumento do servico aos hiveis que conhecemos hoje.

3.2- NO BRASIL

Somente na década de 50 surgiram os primeiros estabel ecimentos e até se tornarem
como conhecemos hoje foi preciso passar por um longo processo de transicdo conforme
esté descrito abaixo:

- De 1950 a 1960 - Introducéo dos Supermercados: Diferentemente dos EUA onde
surgiram em resposta a uma crise econdmica com intuito de diminuir os custos, o Brasil
vivia uma relativa prosperidade econdmica quando comegaram a surgir 0S primeiros
estabel ecimentos no pais (Cyrillo,1987). As primeiras grandes empresas a se instalarem
foram a rede Disco (Rio de Janeiro, 1956), Real (Porto Alegre, 1958), Paes Mendonca
(Salvador, 1959) e Pao de Acucar (Sdo Paulo, 1959). Apesar de promissores, encontraram
grandes dificuldades, tais como a distribui¢do de alimentos, comportamento do consumidor
(ndo tinha o hébito de comprar por auto-servico), preconceito por parte dos clientes
(supermercados eram associados a populagdo de alta renda). Porém, de acordo com
WILDER (2003), o maior entrave para esses estabelecimentos foram as altas cargas
tributérias aplicadas a esses estabel ecimentos, que somente em 1968 com a criagdo do ICM

(Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias) que esse problemafoi reduzido.

A influéncia da televisdo, do estilo de vida americano e a motorizagdo da classe
média brasileiras foram essenciais para a consolidacao desses tipos de empreendimentos no

Brasil.

- De 1961 a 1975 - Expansao dos Supermercados: |mpulsionada pela ades&o da populagéo
a idéia associada a estimulos governamentais como a inclusdo de metas para expansdo de

redes de supermercados e outros sistemas auto-servicos no | Plano Naciona de
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Desenvolvimento (1972-1974). Comecam a aparecer 0s primeiros hipermercados.(SILVA,
2006).

-De 1975 a 1985 - Desaceleracao do Crescimento: Apds o “milagre econdmico” dos anos
1970, o pais enfrentaria problemas econdmicos devido aos Choques do Petréleo, que o
obrigavam a cortar subsidios & exportacdo e ocasionaram uma desvalorizagdo da moeda,
fator que se refletiu na diminuicdo do PIB e conseqlentemente na diminuicdo do

crescimento em numero de lojas e faturamento dos supermercados. (Sesso Filho, 2003).

- De 1985 a 1994 — Adaptacao a crise econdémica - Apos o fim do regime militar, ocorreu a
adocdo de novas politicas salariais e estimulos as exportacdes, aumentando o PIB do pais.
Porém, o periodo foi caracterizado pela recessdo econdmica, atas taxas de inflagéo e perda
do poder aquisitivo da populacdo. O ambiente competitivo formado na época acelerou a
abertura de lojas de sortimento limitado e supermercados mais simples, diminuindo custos
de compra, armazenamento, distribuicdo dos produtos e propaganda, diminuindo os

investimentos em hipermercados (Silva, 2006).

- De 1994 aos dias atuais. Acarretada pela definicdo do setor supermercadista; pela
estabilizacdo econdmica e do comportamento do consumidor; pelo grande crescimento do
nimero de novos produtos langados; pela entrada de novas empresas varejistas no mercado;
pela implantacdo de novas tecnologias (exemplos: automacdo comercial, transferéncia
eletrénica de informacdes e resposta eficiente ao consumidor) e pela adocéo de estratégias

por parte das empresas (Santos & Gimenez, 2002).

Esse processo de reestruturagéo culminou em diversas agdes por parte das empresas,
Visto que este setor passou a se tornar progressivamente mais competitivo, levando a uma
busca por maior operacionalidade de suas lojas, tendo como exemplo a automatizagdo dos
seus caixas (Martins et al., 2006).
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Segundo a Geréncia Setorial de Comércio e Servigcos do Banco Nacional de
Desenvolvimento (BNDES, 1998), tanto os supermercados como os hipermercados estéo
passando por um processo de segmentacdo, tentando direcionar o servigo para a clientela
desgiada, tal como os chamados “Vipsmercados’, referindo-se aos supermercados que
visam um publico de alto poder aguisitivo. Tal fato provém da tentativa de redes
internacionais de implantar os conceitos dominantes nos seus paises de origem. No entanto,
tal tentativa € frustrada pelas diferencas econdmicas e comportamentais de um pais para
outro. A necessidade de subsisténcia do ser humano associada ao choque de horérios
disponiveis para grande parte da populacdo moderna, principa mente nas grandes cidades,
de desenvolverem suas atividades domésticas, tais como as compras, ocasionam gargal0s
nas proximidades dos supermercados e hipermercados, causando impactos consideraveis no
sistema de transportes local. A secdo a seguir relata alguns estudos relacionados a
supermercados como PGV s, juntamente com seus resultados nas aplicacoes feitas.

3.3- DEFINICOES SETOR SUPERMERCADISTA

E importante para o estudo caracterizar quais estabelecimentos sdo considerados
supermercados, pois 0s dados obtidos para realizaco do trabalho pertencem ao chamado

setor supermercadista, o qual apresenta diversos tipos (formatos) de lojas.

Segundo Martins et al. (2006), as lojas de aimentacdo caracterizam um
estabelecimento de natureza bastante diversificada, seja por tipo, porte e formato. Quanto
ao formato dessas |ojas, tem-se (Santos et al., 1996): a) auto-ser vigo: produtos alimenticios
dispostos da maneira self-service e com caixas na saida, englobando as categorias lojas de
conveniéncia, supermercados e hipermercados; b) tradicional: venda dependente de
atendimento, com a presenca de vendedor ou balconista, menos de trés caixas e
caracterizadas pelo comércio de acance local ou de vizinhanga, englobando as categorias

armazens, padarias e mercearias.

De acordo com a ABRAS - Associacdo Brasileira de Supermercados, as empresas
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atuantes no pais estdo classificadas de acordo com atabela 4.

As principais caracteristicas das lojas do setor s@o o auto-atendimento e a
possibilidade da compra dos produtos em unidades; diferenciando-se entre s
principalmente pelo tamanho, nimero de itens ofertados, e natureza dos produtos vendidos
(alimentos ou ndo alimentos). As marcas podem ser classificadas como rede quando o
nimero de estabel ecimentos for superior a seis e independente quando for menor ou igual a

cinco. A area de vendas é aquela compreendida entre o caixa e o Ultimo produto exposto.
De acordo com a revista Super Hiper, no Brasil, a maior parte é formada por

supermercado convencional e Hipermercados, e durante a década de 90 houve uma maior

participagdo das pequenas redes no mercado.
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Tabela 4. Classificacdo dos Supermercados.

Formato Area de N°médio % de vendas .
: 2 L = Secdes
de loja vendas (m)  deitens  ndo ahmentos
Loja {1& | 50250 1000 3 Mercearia, frios e laticinios,
Conveméncia bazar, snacks
Loja de : s
Sotimento ~ 200-400 700 3 sl i G
: laticinios. bazar
limitado
Supermercado 300 - 700 4000 3 Mercearia, hﬂﬂilﬁ'_ut;, Carnes e
compacto aves, f1os e laticimos, bazar
Supermercado Mercearia, hortifrit, bazar,
PEIETes 700 - 2.500 9.000 6 CAInes € aves, peixana,
convencional A o
padaria, frios e laticinios
Mercearia, hortifriti, bazar,
Superloja  3.000-5.000  14.000 12 I by
padaria, frios e laticinios,
téxtil e eletronicos
Mercearia, hortifmiti, carnes e
: N aves, padara, frios e
Hipermercado  7.000-16.000  45.000 30 o p > .
laticintos. bazar, petxaria,
téxtil. eletrdnicos
Loia de Mercearia, hortifmity, camnes e
']f . 4.000 - 7.000 7.000 8 aves, téxtil. frios e laticinios,
depésito .
bazar e eletromcos
Merceana, bazar, cames e
Clube . . . . : _—
: 5.000-12.000  5.000 35 25-35  aves, téxtil, frios e laticinios e
atacadista

eletrénicos
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3.4- CONSIDERACOESFINAIS

Neste capitulo foi importante ressaltar a origem dos supermercados nos EUA por
ser nesse pais onde surgiram 0s primeiros estabelecimentos. JA no Brasil, foram
apresentados os diversos tipos e modelos, que dependendo de determinados paréametros
como numero de caixas, area de vendas, quantidade de produtos oferecidos (tabela 1),
podem atrair um nimero consideravel ou ndo de pessoas para 0 estabel ecimento, bem como

determinar um maior ou menor impacto no sistema viario.

Destaca-se também que caracterizar os supermercados como PGV'’s, de acordo com
0 objetivo deste trabalho, significa dizer que eles sdo “edificagbes ou instalagbes que
exercem grande atratividade sobre a populagdo, mediante a oferta de bens ou servicos,
gerando elevado nimero de viagens, com substanciais interferéncias no tréfego do entorno
e a necessidade de grandes espacos para estacionamento ou carga e descarga’ (Goldner e
Portugal, 2003). Andlisar as lojas de aimentacdo por essa 6tica pode ser interessante pelo
lado do empreendedor, visto que um dimensionamento incorreto poderia acarretar em
prejuizos, entre outros, pelo dificil acesso devido a congestionamentos no trafego das vias
adjacentes, ou problemas com a procura por um lugar onde o cliente estacione seu veiculo.
Mas também por parte da administracdo publica, a fim de evitar ou reduzir os impactos
relacionados a implementacdo deste tipo de empreendimento, e que vem ganhando
progressiva importancia a partir de 2001, com a lei 10.257/01 (Estatuto da Cidade) que
prevé um instrumento com esse objetivo, o EIV - Estudo de Impacto de Vizinhanca
(Martins et al., 2006). Para isto sdo requeridos metodologias e pardmetros apropriados para
estudar tais empreendimentos, particularmente os com uma &rea de venda superior a 2.500
m? (Tabela 2) e que so classificados como Superloja, Hipermercado, Lojas de Depdsito e
Clube Atacadista (Tabela 4).
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4. METODOLOGIASPARA ESTUDO DE PGV's

Para andlisar os impactos descritos no tépico anterior e auxiliar os 0rgdos
competentes, foram desenvolvidas diversas metodologias por organismos nacionais e
internacionais para observar os impactos causados pela implantagio de um PGV’s. E
importante enfatizar que a metodologia americana abrange qualquer tipo de
empreendimento, enquanto os modelos nacionais e espanhdis focam os shoppings centers,
gue por sua complexidade serve como modelo para as demais construgdes. Nesse sentido, a
partir dessas metodologias (extraidas de Portugal e Goldner, 2003) e de uma andlise
comparativa, espera-se fornecer diretrizes importantes para se ter uma proposta de andlise

compativel com as especificidades dos supermercados.
4.1- DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES DOS EUA (1985)

Esta metodologia € considerada a mais compl eta para tratamento de PGV’s, porém
conforme foi dito anteriormente, os estudos americanos abrangem os pélos geradores de

uma maneira geral. Ele é baseado simplesmente em dividir a analise em sete fases, sempre

observando os impactos com e sem aimplantacéo do pélo; conformeilustraafigura 2.
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Fasel

Area e parimetros de estude,
considerando o horizonte de projeto

\ 4 v
Fase2 Fase 3
Caracteristica firtura do afego 2 Caracteristica do trafego apds a
rede viana, sem o PGT abertura do PGT
I |
4
Fase 4

Wivel de servigo para a situagio
futura, comparado com a atual

v

Fase 5

Desenvolvimento de aceszos locais
como altemativas de solugdes

v

Fase o

Negociacio com drgdos locats e
planejadores

v

Fase 7

Implementagio do projeto de
tramsporte

Figura 2. Metodologia do Departamento de Transportes dos EUA.
Resumidamente, cada fase acima pode ser analisada da seguinte forma:

Fase 1 — Através de encontros com a administracdo local, define-se a &rea de estudo e os
parémetros do estudo. Identifica-se, também, horizonte de projeto, projecdes para uso do

solo, acessos, restrigdes de circulacdo e oportunidades para a regido em estudo.

Fase 2 — As caracteristicas do tréfego, sem a presenca do PGT, sdo estimadas. Neste
sentido, as taxas de crescimento nos periodos anteriores, as provaveis mudancgas na rede
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viaria e os padrbes do tipo e ocupacdo do uso do solo séo identificadas.

Fase 3 — Sdo definidas as caracteristicas do trafego apds a abertura do empreendimento.
As taxas de geracdo de viagens sdo aplicadas, e sdo escolhidos modelos de distribuicéo e
alocacdo paraarede viaria. O resultado desta fase é combinado com afase 2.

Fase 4 — Através do somatério dos resultados das fases 2 e 3, € encontrado o tréfego total
da rede com o PGV. Determina-se o nivel de servigo considerando os picos horarios da

manha e tarde para a situagdo futura. Esse resultado é comparado com a situagdo atual.

Fase 5 — Sdo0 propostas e analisadas alternativas de acesso ao polo. As principais sao

selecionadas.

Fase 6 — S&o realizadas negociagles entre a administracdo local e os plangadores, a fim
de obter um acordo a respeito do projeto para o desenvolvimento proposto. Uma andlise
técnica suplementar € realizada para resolver questdes pendentes. O projeto de transporte é

implementado.

Fase 7 — Quando séo preparados os planos para construcéo de rodovias e estacionamentos
e oS projetos de sinalizagdo. Muitas vezes, a redlizagdo desta etapa depende de
financiamentos vindos de empresas privadas.

4.2- INSTITUTE OSTRANSPORTATION ENGINEERS - ITE (1991)

Conforme o primeiro método, este também foi elaborado para tratamento de PGV
de umaformageral. A principal preocupacdo é com o tréfego futuro e o estudo é realizado
prevendo as viagens que ndo sdo provocadas pelo PGV (trafego ndo local) e as que sdo
(tréfego local).

O trafego ndo local é definido pelo fluxo de passagem pela &rea de estudo, sem
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origem ou destino na mesma, ou aguele fluxo gerado por outros grandes empreendi mentos,
com origem ou destino na mesma area. Para projecéo deste tréfego, o ITE recomenda trés
métodos, sdo eles:

Método build-up ou de agregacdo— Método recomendado para &rea de crescimento
moderado, e projetos com horizonte de estudo em torno de 10 anos. Consiste em estimar o
horario de pico a ser gerado pelos desenvolvimentos aprovados e antecipa-los para a area
de estudo;

Uso da area ou subarea do plano de transportes — Utiliza como dados iniciais, resultados

de estudos de planegjamento de transportes para grandes projetos ou de impactos regionais;

Taxa de crescimento — utilizado em horizontes curtos de tempo (1 a 5 anos) e quando as
taxas referentes aps anos anteriores mostraram-se estaveis.

Ja o “tréfego local” corresponde ao fluxo de veiculos que tem origem ou destino no
PGV. Para a previsdo destas viagens, ITE (1991) sugere a utilizagdo de modelos que séo
especificos para diferentes tipos de uso do solo. O método também recomenda: observar as
caracteristicas locais e particulares de cada caso, definir adequadamente o horizonte de
projeto, tendo em vista o hor&rio de pico e as variagbes horarias e sazonais; utilizar

histérico de dados recente; avaliar a escolhamodal; observar as categorias de viagens.

Por fim, a metodologia proposta pelo ITE sugere um estudo de distribuicéo e
alocacdo do trafego local. Este estudo depende de fatores como o tipo de desenvolvimento
proposto e as condi¢cBes do sistema vi&io adjacente. Para a distribuicdo, sdo trés os
model os aconsel hados:

- Método por analogia: os dados oriundos de desenvolvimentos de porte semelhante séo

coletados e adaptados, por analogia, ao desenvolvimento projetado.

- Modelos tradicionais de distribui¢éo: o mais utilizado é o gravitacional.
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- Didtribuicdo baseada em dados circunvizinhos: dados socioeconémicos e demogréficos
por zona, para 0 ano de estudo, podem estimar padrdes de distribuicdo de viagens. Em
diversos casos, a populagdo pode servir como base para a distribuicéo, por exemplo, de
comeércio. A distribuicdo do tréfego pode ser estimada e representada em percentagem, para

cada zona ou direc&o de viagem.

4.3- METODOLOGIA ESPANHOLA

Esta metodologia preocupa-se principalmente com &eas destinadas ao
estacionamento de caminhdes e taxis, além da circulacdo interna de veiculos e pessoas no
PGV. E baseada no modelo quatro etapas de plangamento, o que lhe permite realizar,
embora de maneirainformal, satisfatoriamente todas as etapas do estudo. A Figura 2 ilustra,

de maneiraresumida, a estrutura tipica da préatica espanhola.

Anilise da situacio atual ¢
Area de estudo S -
Rede vidria DlSl‘ll.l]lllg'aI] de viagens
Rede de transporte pliblico Area de mnfluéncia
Demanda de trifego Medelo gravitacional

WVariavers intervenientes

Y i

Geracio de viagens

Tipo e tamanho do empreendimento e
Uso de taxas de geracdo de viagens por unidade de Fluxos atuais
medida Taxas de crescimento do trafege veicular
Percentagem de viagens por transporte publico Alocagdo qualitativa do trafego gerado

Determinacio dos locais criticos

Demanda de veiculos e
dimensionamento do estacionamento

Proposicies

Acessos e saidas
Controle e sinalizagio de trafege
Intervencdes vidrias
Fstacionamento e carga/descarga

Fluxo diano de viagens
Taxa media de ocupagdo veicular

Figura 3. Metodologia Espanhola (1995).
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4.4- METODOLOGIA CET-SP

A metodologia da CET-SP (1983), de previsdo de impacto do PGV, parte da
estimativa do nimero de viagens geradas pelo desenvolvimento na hora-pico, através de
modelos obtidos, por regressdo, de entrevistas realizadas em trés shoppings centers da
cidade de Séo Paulo. Estes nUmeros sdo posteriormente utilizados no dimensionamento dos
estacionamentos e na analise de impacto no trafego, como pode ser visto na Figura 4. Este

método recomenda a andlise do impacto em trés niveis:

- Nas vias do entorno: refere-se as caracteristicas fisicas do desenvolvimento, como
localizag&o e dimensionamento dos acessos, oferta de estacionamento, terminais de carga,
entre outros. Além disso, a interferéncia da sinalizacdo existente, deficiéncias nas

conversdes e conflitos com pedestres também sdo analisados nesta etapa;

- Nas vias de acesso: refere-se as principais vias de acesso ao PGV. Neste caso, utiliza-se
uma metodologia que propdem o equacionamento do impacto, que depende da geracéo de

viagens, divisdo modal, area de influéncia e rotas utilizadas;

- Na érea: preocupa-se com 0 agrupamento de mais um PGV na mesmaregido, o que pode

comprometer seriamente a capacidade de algumas vias e/ou intersecoes.

Figura 4. Metodologia CET-SP (1983).
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45- METODOL OGIA GRANDO (1986)

A metodologia de Grando (1986) é composta por sete etapas bésicas conforme
ilustraafigurab.

conhecimento do problema local

v

delimitacio da area de influéncia

v

aspectos gerais do sistema viario e de transportes

v v

DEMANDA OFERTA
- - geracdo de viagens - delimitacdo da area crifica
- escolha modal - estudo dos pontos criticos
- distribuicdo de viagens - alocacdo de trafego

v

analise de desempenho

P dimensionamento do estacionamento

Figura 5. Metodologia de Grando (1986).

As etapas sdo brevemente discutidas abaixo:

- Conhecimento do problema local: contempla a caracterizacdo do desenvolvimento, isto
€, sualocalizagdo, porte, oferta de estacionamento, etc;

- Déimitacdo da &rea de influéncia: a delimitacdo da area de influéncia é feita por

critérios de tempo e distancia de viagem, bem como por levantamento do comércio
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competitivo;

- Aspectos gerais dos sistemas viarios: contempla o levantamento do sistema viério local e
aandlise do sistema de transporte que serve ao pélo;

- Divisdo modal: andlise quaitativa dos meios de transporte que servem ao

desenvolvimento;

- Geracao de viagens: através de modelos econométricos, 0 niUmero de viagens atraidas
pelo pdélo, em um dia tipico, é calculado. Cabe destacar que essa demanda pode variar de
acordo com o proposito de estudo, ou segja, definicdo de impactos ou dimensionamento de
estacionamentos; com a classe do empreendimento, que é funcdo do porte e da natureza do
mesMo; e com as caracteristicas da populagdo no entorno do PGV

- Distribuicdo de viagens: é definido um modelo empirico, subdividindo-se a é&rea de
influéncia em quadrantes e definindo-se percentuais de viagens por zona de tréfego,
baseado em dados de populagéo, frota, etc;

- Delimitacédo da area critica: Esta area pode variar de um raio de 500 metros para pélos

peguenos a 2000 metros para grandes empreendimentos,

- Estudos de pontos criticos: é feita uma selecdo daqueles pontos do sistema viario que

sofrem impactos diretos das viagens geradas pelo PGV.

- Alocacao de trafego gerado aos pontos criticos: esta etapa representa uma interface entre
a demanda e a oferta. A metodologia sugere o uso do método “tudo ou nada’, levando em

consideracdo o fluxo de entrada e saida do pdlo;

- Levantamento da situacdo atual e calculo da capacidade: corresponde a coleta de dados,

como o volume de trafego, para o célculo da capacidade dos elementos viarios;
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- Determinacdo dos volumes totais de trafego, definicdo dos niveis de desempenho e
andlise dos resultados. corresponde ao somatério dos volumes existentes e 0s volumes
gerados. Os resultados sdo analisados a partir de relacbes volume/capacidade (V/C), para

vias, e grau de saturacdo e atraso médio, paraintersecoes,

- Dimensionamento do estacionamento: o nimero de vagas corresponde ao produto do
volume de trafego do horério de projeto pelo tempo médio permanéncia dos veiculos no
estacionamento.

4.6- METODOLOGIA DE GOLDNER (1994)

Esse método € o aprimoramento das metodologias de Grando e do Departamento de
Transportes dos EUA, porém considera além das viagens por automoveis, aquelas que séo
realizadas a pé ou de Onibus. As etapas de geracdo de viagens foram revistas e

aperfeicoadas. As principais sugestoes para o model o de geracdo de viagens s&o:

- Utilizar model os distintos para shopping center com ou sem supermercados,
- Verificar se 0 estabelecimento se encontra dentro ou fora da area urbana;

- Valores usados para a hora pico devem ser diferentes para sexta e sdbado.

Ja na etapa de distribuicdo, a autora recomenda a adoc¢éo de novos valores para a
distribuicdo de viagens por isocronas, e 0 uso do modelo gravitacional, sempre buscando

diferencias se o pélo esta dentro ou fora da érea urbana.
Além disso, Goldner aperfeicoou o processo de escolha modal, sugerindo o uso de

model os agregados concebidos pela andlise de viagens por automoveis e dnibus, e modelos

desagregados para as viagens por automoveis, 6nibus e a pé.
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4.7- METODOL OGIA DE CYBISet al (1999)

Esta metodologia busca levantar o impacto gerado por um complexo de vérios
estabel ecimentos em uma rede abrangente. A andlise é realizada a partir da concepcéo de
cenarios futuros, caracterizados pelo adensamento urbano em termos de uso e ocupacéo do
solo nos bairros vizinhos ao empreendimento. E justamente esse caréter abrangente que
diferencia esta proposta das demais ja apresentadas, que visam avaliar o impacto na rede

circunvizinhaao PGV.

Assim, € possivel verificar a necessidade de realizar melhorias fora do entorno
imediato a0 empreendimento, fato que ndo pode ser constatado com o emprego dos

métodos tradicionais de estudo de impacto de polos geradores de tréfego.

O método proposto sugeriu a realizagdo das seguintes etapas inter-relacionadas:
caracterizacdo da érea de abrangéncia do estudo; caracterizacdo dos padres atuais de
viagens, geracdo de viagens, distribuicdo de viagens geradas pelo complexo; progndstico
do crescimento do trafego; alocacdo de viagens a rede vidria; avaliacdo dos cendrios

compostos pelo adensamento do uso do solo e modificacdes no sistemaviério.

4.8- METODOL OGIA DE MENEZES (2000)

O método proposto por Menezes, introduz critérios de avaliacdo dos impactos do
transito sobre o meio ambiente urbano no processo de licenciamento de pdlos geradores de
tr&fego. E desenvolvido um estudo sobre os impactos que o sistema de transporte causa no
meio ambiente, abrangendo emissdes de poluentes e ruidos.

O procedimento proposto sugere que o volume de tréfego gerado quando da
implantacdo do empreendimento € alocado a rede viaria compreendida na érea de influéncia
do PGV estudado, conforme sua capacidade operacional e ambiental. Por fim, séo feitas

analises dos niveis de servico futuros, e sdo tomadas decisdes cabiveis quanto a desvios de
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fluxo ou de rendimentos do pélo. A estrutura proposta por Menezes esta representada na

figura 6.
Localizacdo e caracterizacdo do PGT ¢
$ Determinagdo do nimero de viagens geradas
pelo PGT

Deternunacio da area de influéncia do PGT

v v

Determinacdo do fluxo de veiculos nas vias Distribuicio e alocacio das viagens geradas
¢ pelo PGT
Determinagio da capacidade e niveis de ¢

servico da rede viara . ! . . .
¢ Niveis de servigo das vias incluidas na irea

* de mfluéncia do PGT apos sua implantagio

Determinagdo da capacidade ambiental e ¢
proposta de niveis ambientais da rede viaria

Determinacio dos niveis ambientais da rede
$ apos a implantagio do PGT

Werificacdo dos nivels de servigo para a *
sifuacdo anterior a implantagao do PGT

Verificacdo do nivel de servigo para situagio
$ posterior a implantacio do PGT

Verificacido dos niveis ambientais para a ¢
stfuacdo anterior a implantagdo do PGT

WVerificacdo do nivel ambiental para a
[ situacdo posteior a implantacdo do PGT

Figura 6. Metodol ogia de Menezes (2000).

A avaliacéo dos impactos de novos empreendimentos no sistema de transporte pode
ser de diferentes naturezas, no que se refere a abordagem: abrangente, especifica ou
direcionada aos shoppings centers. As metodologias tradicionais se caracterizam
principalmente pelas viagens de automoveis atraidas aos polos e pelo impacto causado em
suas proximidades, visando garantir a oferta de estacionamento para atender esta demanda.
Entretanto, novos estudos tém recomendado a avaliacdo dos impactos de forma mais
abrangente, considerando o efeito da implantacdo na rede viaria como um todo. Os 6rgéos
publicos (departamentos de transito) tém como caracteristica propor métodos de avaliagdo

de impactos, que devem ser utilizados quando o estudo concentra-se na respectiva area de
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controle. Ja os autores e plangjadores em geral costumam aplicar estas metodologias,
propondo variacbes que acreditam facilitar ou tratar de maneira mais especifica cada
problema. Por isso, € necessério que cada caso seja analisado particularmente, a fim de que
0 método correto seja o escolhido e ndo haja equivocos nos resultados.

4.9- METODOLOGIA DE PORTUGAL E GOLDNER (2003)

Através da andlise das diversas metodol ogias existentes para avaliagdo de impactos
de PGV, juntamente com estudos realizados pelos autores, foi desenvolvida uma estrutura
global para andlise dos diversos tipos de PGVs. Tal estrutura abrange além dos principais
aspectos de interesse, 0os impactos vinculados ao tréfego de acesso, bem como as

necessi dades de armazenamento e de circulagdo de veiculos e pessoas no interior do PGVs.

A metodologia prevé na etapa de andlise de desempenho, 0 estudo complementar
da qualidade do servico de tréfego, bem como dos efeitos ambientais em termos de emissdo
de poluentes e ruidos. Ta andlise considera também os interesses da comunidade,
expressos em termos de qualidade de vida, representados por indicadores de circulacdo de

trafego. Nafigura 7 esta esquematizada a proposta de Portugal e Goldner.
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Figura 7. Proposta de Portugal e Goldner.

4.10-METODOL OGIA DE COELHO (2006)

Este método € aplicado somente para aeroportos como PGV's, e a autora sugere
basicamente cinco fatores que devem ser especificados, além de demonstrar preocupagdo
sobre a qualidade de ar. Os fatores enfatizados sdo: delimitacdo temporal, andlise da
demanda e oferta, determinacéo da &rea critica e da area de abrangéncia. Embora abordadas
em estudos de dimensionamento de estacionamento e expansdo de aeroportos, néo foi

observado o uso destas em conjunto.
A andlise do impacto deste Ultimo acontecera através de fluxos atuais, determinacéo

dos locais criticos (acesso ap estacionamento, vias adjacentes e rede em geral), taxas de

crescimento do trafego veicular e, alocagdo qualitativa do trafego gerado.
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Figura 8. Proposta de Coelho (2006).

4.11- ANALISE COMPARATIVA E PROPOSTA PARA OS SUPERMERCADOS

De acordo com Portuga e Goldner (2003), ao comparar as metodologias, pode-se

a) as metodologias, apesar de incorporarem etapas importantes, nao representam a
nossa realidade;

b) as metodologias brasileiras sdo compativeis com nossa realidade mas necessitam de

C) a maior preocupacdo é com a geracdo de viagens, nos EUA isso se deve

principalmente pela taxa de motorizagdo das pessoas e nas brasileiras acontece por




d) a metodologia do Departamento de Transportes do s EUA enfatiza aém do estudo
do tr&fego atual da via sem o PGV, a situacdo nos anos subsequentes a sua
implantacgéo;

€) com excecdo das teorias de Grando (1986), Goldner (1994) e Cybis et a (1999),
todas as demais ndo consideram a Situacdo em um horizonte 10 anos apos
implantagcdo do pdlo, concentrando-se no trafego gerado devido a construgcdo mais o

existente; comparando-os com a capacidade davia

Pode-se concluir também que as metodologias para abordar os impactos séo muito
direcionadas a shoppings centers ou entdo tratam os estabel ecimentos de uma forma geral,
principamente as estrangeiras. Para 0 estudo em supermercados brasileiros, é
recomendavel utilizar os model os nacionais com enfoque em shopping centers, pois este é
muito mais complexo e envolve praticamente todas as variaveis que poderiam surgir nos

supermercados.

Dentre as metodologias de andlise de PGV s descritas anteriormente, nota-se que as
etapas de delimitacdo da area de influéncia e geracdo de viagens, presentes na maioria das
metodologias, se colocam no papel de alicerce da metodologia, sendo que a variacdo nos
resultados de tais etapas podem modificar bruscamente os resultados finais, podendo
resultar em errbneas interpretacdes e até uma tomada de decisdo ndo adequada. Por isso, é
descrita no capitulo 5 a metodologia para determinar a &ea de influéncia em

supermercados.

Praticamente todos os métodos podem ser aplicados a supermercados. Entretanto, a
mais indicada é a metodologia de Portugal e Goldner (2003), pois aém das etapas comuns
em todos os métodos, faz uma projecdo da situacdo apds 5 e 10 anos da implantacéo do
mesmo, bem como contempla explicitamente todas as demandas, ndo s6 de passageiros
(inclusive pelas modalidades ndo motorizadas) como de carga. Em fungdo da preocupacéo
cada vez maior com os efeitos ambientais, a proposta de Menezes (2000) também deveria

ser incluida neste processo de andlise.
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Complementarmente, para que os estudos em supermercados melhor reflitam a
realidade, recomenda-se incorporar uma etapa que analise 0s possivels locais onde possam
surgir “pontos finais’ de transporte aternativo em volta do estabelecimento, pois a
diferenca de escolha modal dos clientes (em gue o carro tende a ndo ser amaioria), faz com
que vans e kombis representem a mesma propor¢do que os 6nibus (conforme sera mostrado

no capitulo 7) na preferéncia dos clientes.

Outro ponto importante € analisar com maior atencdo as viagens geradas por
veiculos de carga, principalmente em supermercados menores que ndo dispdem de grandes

areas de acesso e estacionamentos.

4.12- CONSIDERACOESFINAIS

A necessidade de uma metodologia apropriada com foco em supermercados é
essencial para verificar os seus impactos. As diferencas entre supermercados e shopping
center s8o0 muitas, e dificilmente a utilizagdo dos modelos destes representardo 0s reais
impactos dos supermercados. Conforme sera demonstrado nos préximos capitulos, a
maneira de calcular a area de influéncia, os modelos de geracdo de viagens e a escolha
moda em supermercados possuem caracteristicas proprias, o que reforca a necessidade de

uma metodologia exclusiva para esse tipo de PGV.

5. AREA DE INFLUENCIA

Entende-se por area de influéncia de um PGV’s, a capacidade do mesmo em atrair
um numero consideravel de viagens dentro de uma distancia méxima ao estabelecimento.
Segundo o Urban Land Institute (apud Portugal e Goldner, 2003), o termo “&rea de
influéncia’ ou “érea de mercado” é normamente definido como aquela &rea em que se

obtém a maior proporcdo de clientela continua necessaria para a manutencdo constante do
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empreendimento. A importancia de se determinar os limites da influéncia de um pdélo se
deve basicamente para detectar 0s possiveis impactos no sistema vidrio e os focos de
congestionamentos, visando qual das aternativas do topico anterior deverdo ser aplicadas

para minimizar esses impactos.

Na bibliografia ha diversos modelos que determinam a area de influéncia, mas

praticamente todos séo voltados para shopping centers. A tabela 4 resume 0s principais

estudos e os parametros utilizados.
Tabela 4. Parametros Definidores da Area de Influéncia.

- L . . - L Variaveis
Autores Area primaria Area secundaria Area terciaria utilizadas
CET (1983) 60% das viagens estendem-se a uma distancia de até 5 Km Distdncia de
80% das viagens estendem-gze a até 8 Km do shopping center viagem
Atratividade,
Grando Atrai 45% das viagens de | Atrai 40% das viagens | Afrai 3,2% das viagens fempo e
{1986) até 10 min de 10a 20 min de 20 a 30 min dizténcia de
viagem
Forte polarizago fol . derad Det15 92.. mlna Dtlstanc:e
Mussi et al. comercial numa area alanzagao m? &;g 5 4 ra'ifi.vz = Efmp':' .
{1988} distante até 10 min ge | MHMA 8rea enire 108 reuzindg viagem,
e 15 min de viagem zensivelments ate 2e  |competitividade e
viagem ) ; e
esvair barrziras fisicas
Atratividade,
Silveira Atrai 37, 7% das viagens |Atrai 24 5% das viagens|Atrai 20,8% das viagens fempo &
{1991) de até 10 min de 10 a 20 min de 20 a 30 min dizténcia de
viagem
Cox
Consultores | Afrai 45% das viagensz | Atrai £0% das viagens | Afral §,2% das viagens Afratividade
{1984)
Soares | De4 a8 Km; até 10 min | De 8a 11Km; De 10a | Até 24 Km; De 204 3p [ Ditanca de
{1990) de viagem 20 min de viagem min de viagem viagem, lempo
de viagem
*Atrai 48,3% das viagens *Atrai 20,1% das *Atrai 18,3% das Atratividade,
Goldmer de até 10 min viagens d= 10 a 20 min | viagens de 20 & 30 min tempao e
(1994)  |=+ptrai 55 4% das viagens|  *tAtrai 36,2% das **Afrai 7,2% das disténcia d=
de até 10 min viagens de 10 & 20 min | viagens de 20 a 30 min viagem
. Area imediata: até 5 min de viagem Renda familiar,
Area primaria: de 5 a 10 min de viagem segmento
Marco (1994)] . . o , . . populacional,
Area expansdo: fora dos limites da area de influgncia {mais de 10 min de comércia
viagem) concorrente
, Padrao
T o i o _a ¥ u
83% das viagens estende-z2 a afe 2 Kn construtivo do
Martins | ***34% das viagens sio de aé 1 Km: 17% de 1 a 3 Km: 18% de 3 a 5 Km | POI0 € do bairro
{1996) e 29% de 5a 17 Km de origem do
usuario e
=R 25% das viagens sdo de até 1 Km; 20% de 1a 3 Km; 16% de 2 a S Km| distdncia ds
e34% deS5a 17 Km viagem
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Através da andlise de estudos de varios autores e de levantamentos proprios, Corréa
(1998), desenvolveu uma metodologia para tracado da area de influéncia de shopping
centers, como mostraafigura9.

Estudo da localizacéio do shapping center

v

Informaclies gerals sobee 0 shopping
cEntar

¥

Datinigao 4o sislama viaro principal

v

Diviado de ragifo de implantagio am
bairros o zonas

v

Esludo do sistemsa de ransportes da
reqido

Y

| | Tragado de istcronas | |

Y

| Tragado da isbeotas

¥

Localizacho espacial do principal centre de comerdio da cidade & definicBe dos princpals poios
persdonas da trdfago concomantes da ragiso

Y

Divis8o da area de infludncia
| |

l v i
Definigae da area d=

Definigdo da area de

influénoia influéncia tercisna
sacundana
Dfiric@a da drea de
Influfincia priméaria ‘ ‘* +
Subdivisdo da dres de Subdivisio da drea de
influénoa secundana sm Influitnzia tercidna em A,
ABeC BelC

v

_bl | Sigestio para o fenardt mix | |.|_

l Andlise de viabilid ade de mplaniagdao

do shopping cenfar

Figura 9. Proposta de Corréa (1998), apud Portugal e Goldner (2003).

O processo se inicia com aidentificacdo do local onde PGV seréinstalado, no mapa

-34-



da cidade, apontando os acessos para as vias e levantando informagdes como: area bruta
locavel (ABL); area total construida; &rea total do terreno; nimero de vagas para
estacionamento de veiculos particulares; distribuicdo e o tipo de comércio das lojas; areas
de lojas ancoras; entradas e saidas de pedestres e de veiculos particulares; local de carga de
descarga de mercadorias e loca de estacionamento desses veiculos, local de

estacionamento de taxi e 6nibus de excursao.

Posteriormente, identificam-se as principais rotas e vias de acesso ao futuro
empreendimento e divide-se a regido do entorno em bairros ou zonas, seguido pelo estudo
sobre o sistema de transportes da regido, levantando os modos de transporte coletivos
ofertados a regido juntamente com seus pontos de embarque e desembarque e

estacionamentos publicos ou privados no entorno do local de implantag&o.

Prossegue-se entdo com o tracado das isocronas até o limite de 30 minutos para
delimitar a &rea de influéncia e posteriormente as isdcotas de 1 em 1 quilédmetro até o limite

da areadeinfluéncia.

5.1. METODOLOGIA PARA SUPERMERCADOS

A andlise da area de influencia de supermercados € bem diferente das apresentadas
no topico anterior que diz respeito a shopping center. Nesses, 0 tempo de viagem € o
principal paréametro definidor das areas primérias, secundarias e terciarias (tabela 4). Porém
em supermercados a capacidade de atracdo esté ligada diretamente com a localizagdo dos
concorrentes que geralmente se apresentam em bem maior nimero que os shoppings
centers.

Percebe se também que a utilizagdo do tracado das linhas isdcronas na delimitacéo
da &rea de influéncia considerava de forma inadequada grande parte da populagdo que
acessa 0 PGV, pois tais linhas eram tracadas apenas com os tempos de viagem feitas por

automovel, que representa apenas parte das viagens geradas nos supermercados, conforme
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sera visto no tépico seguinte. Logo a utilizacdo das linhas isdcronas segundo o tempo de
viagem por automével ndo se adequava a realidade de grande parte da clientela do PGV, o
gue levou SILVA (2006) ao desenvolvimento de uma metodologia alternativa que
considera acima do tempo de viagem, a disténcia da regido, o sistema viario de acesso ao
PGV e alocalizacdo de concorrentes, além de outros fatores pertinentes. Como resultado do
seu estudo, Silva (2006) constatou que aproximadamente 55% da clientela estédo na area
primaria, 20% na secundaria e 15% na terciaria (figura 10). Além disso, elaborou as
seguintes formulas para o célculo das disténcias da &rea de influéncia ao estabel ecimento,
de acordo com atabela 5.

Tabela 5. Formulas para Calculo do Raio de Influéncia.

Areade Influéncia Distancia ao Supermercado
Primérial 1,566 + 9,036E-05X1 - 0,477X4
Priméaria 2 1,414 + 1,989E-04X 2 - 0,446X4
Secundaria 2,197 + 2,423E-04X1 - 0,777X4

Terci&ria 2,159 + 0,0003X 1

Legenda: X1= &reatotal construida; X2 = &rea de vendas; X4 = nimeros concorrentes em 1 Km.

A figura 10 resume a metodologia proposta por Silva e descreve os dados que
devem ser obtidos para andlise da area de influéncia.
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Figura 10. Metodologia proposta por Silva (2006).

Apbs obtencdo dos dados, Silva propde as seguintes etapas para determinar as areas

primérias, secundarias e terciérias.
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nao

Area de influéncia
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Figura 11. Metodologia proposta por Silva (2006).

5.2. ESTUDO DE CASO

Para estudo de caso neste tépico e nos posteriores foi selecionado o Hipermercado

Bom Marche, no bairro da Ilha do Governador, Rio de Janeiro — RJ. Os dados sobre o
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estabel ecimento foram obtidos por pesquisa em campo, contato via telefone e ainda através
da consulta bibliografica - Bastos (2004) - que utilizou o mesmo pélo como foco de seu
estudo.

Seguindo a primeira etapa da metodologia proposta por Silva na fig.10
(levantamento de dados), o mapa da figura 12 apresenta as caracteristicas do uso de solo do
bairro, que em sua grande maioria é considerado residencial. E possivel observar também

as principais vias que cercam o supermercado.

Ruaa ot
L "_%“T‘kie‘-‘.‘s],cii) )Lobo

-
-
P !

Estrada do Galefo

Avenida Coronel Lals
de Cliveira Sampaio

- Bsivada do
N Hio Jeguia

Figura 12. Uso do Solo Ilha do Governador e I socotas a cada 500m.

Na figura 13 observam-se 0s principais concorrentes ao Supermercado em estudo,
que sdo o Extra e o Champion (ambos com area inferior ao Bom Marche), a uma distancia
de 400 e 650m respectivamente. Além desses supermercados, existe ainda o Unico shopping
center da ilha do governador, o Ilha Plaza Shopping, ao lado do Extra. Logo, € possivel
concluir que um elevado nimero de pessoas € atraido para esse mercado principa mente
pelo fato de estar ao lado do shopping, que possui uma capacidade de atraco superior aos
supermercados. Na figura 13 € possivel concluir a segunda etapa da metodologia de Silva
(tratamento da base geogréfica) e concluir que ha 2 concorrentes dentro de 1km.
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Figura 13. Principais concorrentes ao Bom Marché.

Na proxima etapa (subdivisdo da érea de influéncia), sdo utilizados os modelos
descritos na tabela 5. Os valores para a area construida e area de vendas sédo
respectivamente 17500m2 e 11375m2. Entende-se por érea construida toda a érea do
empreendimento, exceto estacionamentos, e por area de vendas a partir do caixa até o
ultimo produto oferecido.

Tabela 6. Apresentagdo Resultados.

Areade Influéncia Distancia ao Supermercado (km)
Primaria 1 1,566 + 9,036E-05X1 - 0,477X4 = 2,2
Priméria 2 1,414 + 1,989E-04X2 - 0,446X4 = 2,8
Secundéria 2,197 + 2,423E-04X1 - 0,777X4= 4,8
Terciaria 2,159 + 0,0003X1 =7,4

Legenda: X1= areatotal construida; X2 = area de vendas; X4 = nimeros concorrentesem 1 Km.

-40 -



Sabendo-se os limites das subdivisdes, deve-se analisar cada setor censitario inscrito
naisocota de 7 km, através do fluxograma exposto na Figura11l. Posteriormente, 0s setores

devem ser agrupados segundo sua classificacéo.

Com esses resultados até agui encontrados € possivel detectar se eles sdo aplicaveis
ou ndo. Em pesquisa de campo realizada no Bom Marche, foram entrevistados por Bastos
(2005) 404 clientes e entre diversas perguntas, foi levantado o bairro de origem. A tabela 7

apresenta os resultados da entrevista.

Tabela 7. Residéncia dos Entrevistados no Bom Marche.

Local IPessnasl % |Distincia do Bon Marché|% ac.
Portuguesa 9824,26
Jd Guanabara 57|14,11 até 500 metros 42,58
IJd Carioca 17} 4,21
Galedo 23| 5,69 até 750 metros 48,27
o N T8 s 1500 metros  [60,15
Pq Royal, Monerd, Pr da Rosa e Tubiacanga 19] 4,704
ancarios 21] 5,20
Cocota 21| 5,20
Cacuia 20| 4,95
Freguesia 16| 3,96
Dendé 15 3,71} +1500 m, dentro da 1.G. 91,58
Guarabu 10| 2,48
IRibeira 8| 1,98
IZumbi 9 2,23
Bananal 7 1,73
Fora da Ilha do Governador 34| 8,42 Fora da .G. 100
Total 404 100

Fonte. Bastos (2005).

Seguindo os resultados obtidos através da metodologia de Silva, a &rea de influéncia
primaria encontrada foi de 2,2 km, 0 que representaria comparando com a pesquisa de
campo natabela 7 a 91,58% da clientela do PGV. Esse valor € bastante discutivel, umavez
gue em seu proprio estudo Silva constatou através de métodos estatisticos que a area de
influéncia primaria representaria em media 55% do total de clientes do pdlo. Seguindo esse
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valor, a area de influéncia primaria poderia ser definida para o supermercado em questéo
como sendo de 500m, que abrange 42,58% da clientela; a secundéaria em 1500m, com
60,15% e a terci&ria podendo ser considerada a &rea fora dos 1500m até o fim do bairro,
gue ndo passaria de 4,0 km.

5.3. CONSIDERACOESFINAIS

Neste capitulo foi possivel constatar que as metodologias existentes para shopping
center ndo podem ser aplicadas aos supermercados, pois nestes a capacidade de atracdo esta

diretamente ligada a distancia aos concorrentes e ndo com o tempo de viagem.

Com intuito de resolver esse problema SILVA (2006) elaborou um método a partir
do estudo de sete supermercados e apds comparar 0s resultados obtidos com a pesquisa em
campo obteve resultados satisfatérios. No estudo de caso do Bom Marche, o provéavel
motivo para a &rea de influéncia primaria real (500m) ser tdo diferente da encontrada pelo
método de SILVA (2,2 km), pode ser a presenca de dois concorrentes e junto com um
desses o Unico shopping center da llha do Governador. E importante notar que para chegar
ao PGV em estudo, com excegdes do bairro de portuguesa e jardim Guanabara, a principal
via que passa pelo Bom Marche também abrange outros supermercados ou polos

comerciais, fazendo muitas vezes que o cliente va nesses outros lugares.

Outra hipotese para os resultados diferentes pode estar no fato de SILVA
recomendar supermercados com area total construida maxima de 15.173 m?, inferior ao
estudo no presente trabalho. Também € importante ressaltar que as diferencas de valores
poderiam ser minimizadas caso fossem seguidas exatamente todas as etapas sugeridas, 0
gue no todo ndo ocorreu (composicdo da base geogréfica em ambiente SIG ndo foi
realizada). Porém, a metodologia proposta se mostrou eficiente nos supermercados
utilizados para o desenvolvimento do método e apresentou médias coerentes, como as
porcentagens de clientes para as areas primérias, secundérias e terciarias (55, 20 e 15%

respectivamente) o que pode tornar a metodologia uma ferramenta eficaz em outros
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supermercados tambeém.

Com a delimitacdo das éreas de influéncia e de suas subdivisdes, pode-se avaliar a
viabilidade econdmica de implantagdo do PGV estudado no local preestabelecido. Realiza
se entdo o estudo de trafego da regido, analisando-se a viabilidade em termos de circul agéo,

acessos e estaci onamento.

6. GERACAO DE VIAGENS

Conforme visto no capitulo 4, todas as metodologias que estudam PGVs contém a
etapa de andlise da demanda atraida. Com a previsdo correta do nimero de veiculos e o dia
e hora de projeto; € possivel dimensionar a estrutura interna do empreendimento bem como
0 impacto no sistema viario. Paraisso serdo estudados neste capitulo a andlise temporal dos
supermercados bem como os modelos de geracdo de viagens existentes na bibliografia

aplicadas e ele.

6.1 - ANALISE TEMPORAL: DIA E HORA DE PROJETO

Entende-se por dia e hora de projeto aqueles periodos em que se observam as
condicdes criticas da demanda, em termos de movimentagdo de veiculos ou clientes, e que
ocorrem com certa freqtiéncia Poucos estudos foram realizados para detectar o dia e hora
de projeto em supermercados, sendo a grande maioria realizada em shopping center. Os
resultados encontrados por Goldner (1996) e Silva (2006) direcionados a supermercados
estdo descritos natabela 8.



Tabela 8. Dados obtidos por estudos ja realizados.

Goldner (1996) Silva (2006)
NUmero Supermercados 13 7
Sébado 61 % 57 %
Diademaor | o, feira 39 % 0%
movimento
Seg - Quinta 0% 43 %
Sébado 100% Manha 75% Manha/ 25% Tarde
Hora Pico Sexta-feira 100% Tarde -
Seg - Quinta i 66% Tarde/ 34% Manha

A partir dela pode-se constatar que os dias de maior movimento encontrado para
ambos os estudos é sdbado, com hor&rio de maior fluxo pela manha (10:00 e 12:00),
podendo esse dia e hora ser considerados de projeto para esses supermercados. Através
desses dados € importante notar que quando sexta feira € o dia de maior movimento, o pico
horéario fica na parte da tarde (16:00 e 20:00).

Para verificar se essa tendéncia se confirma, foram analisados quatro supermercados
na cidade do Rio de Janeiro e o fluxo de entrada e saida do estacionamento dos mesmos,
com base em dados fornecidos pela Companhia de Engenharia de Tr&fego — CET-RIO
(2005). As caracteristicas dos supermercados estdo natabela 9.



Tabela 9. Caracteristicas supermercados em estudo.

Area Area Vagas
Hipermercado Bairro construida  venda Caixas estaciona Classificagéo
(m?) (m?) mento
A (Champion) C. Grande * * 28 * Convenciona
B (Champion) C. Grande * * 28 * Convenciond
C (Mundia) Tijuca 1000 600 20 78 Convencional
D (B. Marché) [Tha 17500 11375 50 800 Hipermercado

* ndo foi possivel obtencéo desses val ores — 0s mesmos ndo tém relevancia no momento.

Com os dados de entrada e saida dos estacionamentos dos supermercados obtidos

com a pesquisa em campo foi elaborado um gréfico que registra o nimero de veiculos que

entram e saem a cada hora de cada estabelecimento. A partir de entdo, é possivel

determinar a hora pico para cada dia correspondente.

NUMERO VEICULOS

110

100 |
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80 |
70 1
60 |
50 -
40
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12:30 - 13:00
13:00 - 13:30
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14:30 - 15:00
15:00 - 15:30
15:30 - 16:00

16:00 - 16:30
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17:00 - 17:30
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18:00 - 18:30

18:30 - 19:00

19:00 - 19:30

=

Figura 14. Comportamento veiculos nos PGV's em estudo.



A partir do gréfico dafigura 14, se chega aos seguintes indicadores da demanda

exibidos natabela 10.

Tabela 10. Indicadores da demanda.

Hipermercado

Indicadores A B c D
Diada semana Quinta Sabado Sabado Sabado
Veiculos registrados 811 859 603 873
Horariodemaior | 000 19.00 18:00-19:00 10:00—11:00 10:00 —11:00
fluxo (chegando)
- ]
/b em relagao fluxo 15,6 14,9 18,9 21.2
diario
e :
2° Horariodemalor | 12,0, 1800 10:00—11:00 11:00—12:00 11:00— 12:00
fluxo (chegando)
. ]
b em relagao fluxo 12.8 13,2 14,4 111
diario
Horério de maior
fluxo (chegada+ | 18:00—19:00 19:00-20:00 12:00—13:00 19:00-20:00
saida)
Horario de maior ) i . i . . ) )
lixo seumulade | 18:00-19:00 18:00-19:00 11:00-12:00 12:00-13:00
Tempo de 56 min 1h16min  1he20min  1h48min
permanencia

Foi registrado o segundo horé&rio de maior fluxo porque as vezes a diferenca dele
para o primeiro é pequena, podendo considerar a segunda hora como também critica. O
horario de maior fluxo (chegada + saida) € importante ressaltar mais devido a impactos
ambientais, ndo possui importancia para 0 nosso estudo, que est4 focado em comparar os
dias e horérios de maior movimento dos quatro supermercados em questdo com os estudos
ja realizados. O tempo de permanéncia € o periodo médio que os veiculos permanecem

estacionados, sendo este tempo pode ser usado para calcular o nUmero de vagas no PGV.

Agora é possivel realizar a comparacdo dos dados obtidos no presente estudo com

0s anteriores, conforme atabela 11.
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Tabela 11. Comparagao resultados.

Goldner e Silva (1996) Silva (2006) Trabalho atual
NUmero
Supermercados 13 ! 4
Diade maior
movimento 8 (61%) 4 (57%) 3 (75%)
sabado
Hora de maior Todos pelamanha 3 manhde 1 tarde 2manhdel
movimento (10:00-12:00) tarde
D|aQe maior 5 (39%) 0 0
movimento sexta
Horade maior Todos pelatarde
movimento (16:00-20:00) i i
Diade maior
movimento de 0 3 (43%) 1 (25%)
segunda a quinta
H ora de maior - 2 manhde 1 tarde tarde
movimento

A partir da andlise dos dados, podemos concluir exatamente o que jafoi constatado
somente com os estudos de Goldner e Silva; quando o dia de maior movimento for no
sabado, o pico horario se concentrara na parte da manha. No estudo atual, o supermercado
B ndo seguiu essa tendéncia, porém se formos analisar 0 segundo pico horéario, ele esta
muito proximo do primeiro (13,2% para 14,9%), fazendo que ambos possam ser

considerados como criticos.

E importante observar também que quando o dia de maior fluxo ndo for no sabado,
e sim de segunda a sexta, 0 estudo de Goldner e o atual constataram que o horéario critico se
concentra na parte da tarde, ao contrério de Silva, que entre 3 encontrou 2 com horario de
maior fluxo pela manha e somente 1 atarde. Nesse caso deve ser feita uma comparagéo do
primeiro com o segundo horério de maior movimento, conforme foi feito para o
supermercado B do estudo atual, para verificar se a diferenca € pequena e assim considerar

ambos como horério de projeto.
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Com os resultados obtidos, € possivel prever o dia e 0 hor&io em que um
supermercado ira atrair um maior nimero de viagens. Assim, fundamental mente os sabados
pela manhd devem ser considerados para dimensionar quesitos referentes ao
empreendimento, como estacionamento, por exemplo. Porém, para analisar 0s impactos no
sistema viario, utilizam-se tipicamente os dados dos dias e horarios de maior movimento na
via e ndo do estabelecimento, que normalmente correspondem a 62-feira pela tarde. Deve
ser ressaltado também que se tratando de supermercados, € muito importante observar as
datas e semanas préximas a pagamentos, pois nessas épocas 0 humero de clientes costuma
ser muito maior. Ainda recomenda-se consulta aos administradores do supermercado e a
vizinhanca, assim como um levantamento do fluxo no empreendimento e nas vias
adjacentes, para se determinar essas condic¢des temporais de projeto gue melhor reflitam as

especificidades locais.

6.2 - TAXAS DE GERACAO DE VIAGENSEM SUPERMERCADOS

Juntamente com a delimitacdo da &rea de influéncia, a estimativa de viagens atraidas
€ essencial em qualquer metodologia para estudar os PGV’s. Os estudos em sua grande
maioria retratam metodologias aplicaveis a shopping centers, devido principamente ao
impacto desse ser maior ndo s6 na malha viéria, mas em todo o bairro, conforme visto no
tépico 2.4. Porém, determinadas varidveis que influenciam na atracdo de viagens séo
comuns tanto em shopping como em supermercados, mas nos métodos utilizados no
presente estudo serd apenas considerada a tipologia das |ojas (area construida e de vendas).

Outros fatores que influem na atragdo de viagens, mas ndo seréo considerados s&0:

* Localizagéo;

» Condicdes de acessibilidade;

» Caracteristicas socio-econdmicas da regido;

» Uso do solo no entorno;

» Existéncia de empreendimentos concorrentes.



A tabela 12 apresenta as formulas apresentadas por autores nacionais para previsao

e viagens em supermercados brasileiros.

Tabela 12. Taxas e modelos de geracdo de viagens.

Periodo
da Variavel Equagdo Fonte
estimativa
Area de vendas coae
Séabado p 0,48752X etal.
(modelo p/ n° veiculos) 1996
- Goldner
Sexta (mo'g\(;ﬁ)ap()j/en\Ol?/r]ecii iﬁlos) 0.47460X itggla
- ] Goldner
Sabado Areatotal const,rwda 0,15436X et al.
(modelo p/ n° veiculos) 1996
- ] Goldner
Sexta Areatotal const,rwda 0,14964X et al.
(modelo p/ n° veiculos) 1996
- ] Goldner
Stbado Areatotal cons;rwda 0,55958X et al.
(modelo p/ n° clientes) 1996
- ] Goldner
Sexta Areatotal cons_trwda 0,51286X et al.
(modelo p/ n° clientes) 1996
- Goldner
Stbado Areade venqlas 1,6132X etal.
(modelo p/ n° clientes) 1996
- Goldner
Sexta Areade vendas 1,57019X etal.
(modelo p/ n° clientes) 1996
Area comercial (x;) e % volume didrio CET
Hora-Pico correspondente a hora-pico (x2) (04 X1 +600)X2 | 1ggq
(modelo p/ n° veiculos) '

Além dos modelos citados na tabela 12, existem outros nacionais e internacionais
(Barbosa, 2000 e ITE, 2001, respectivamente), porém optou-se por limitar-se a esses por
terem sido elaborados com supermercados com caracteristicas semelhantes a que serdo

aplicadas no presente estudo.
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6.3 - ESTUDO DE CASO

Para verificar a aplicabilidade das taxas, foram selecionados sete supermercados
estudados por SILVA (2006), além de quatro do presente trabalho, que estéo representados
na tabela 13 com as siglas S e L, respectivamente. Os modelos citados no topico anterior
sdo0 utilizados e comparados aos encontrados nas pesquisas em campo. Esses valores com

as demais informagfes sobre os PGV’ s estdo representados na tabela 13.
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Tabela 13. Vaores estimados x valores encontrados.

Supermercado S1 S2 S3 A S5 S6 S7 LA LB

LC

LD

Numeroitens | 41764 | 20693 | 89000 | 10000 | 12000 | 12875 | 46582 | 9000 | 10000
ofertados

8000

90000

Possui lojas = ~ . = . ~ ~ ~ ~
nao nao sim N&o sim nao ndo ndo nao
anexas?

nao

sim

Numero vagas 75 69 625 17 135 44 286 * *
estacionamento

72

800

Areatotdl 3200 | 6353 | 15173 | 2400 | 2900 | 2950 | 9668 * *
construida (m?)

1000

17500

Areatotd de | 500 | 2657 | 7334 | 1300 | 2100 | 2300 | 5391 | * *
vendas (m?)

600

11375

Diade Projeto Sédbado | Sabado | Sdbado | Quinta | Sabado | Terca | Quinta | Quinta | Sdbado

Sébado

Sébado

% Automovels
h.pemrelacdoao | 10,9 11,0 8,0 10,0 94 10,1 78 - -
diapico

18,9

21,2

Estimativa
Goldner —Area
Construida
(n° clientes)

1791 3555 8491 1230* 1623 15121 | 4958t - -

560

9793

Estimativa
Goldner —Area
deVendas
(n°clientes)

3872 4286 | 11831 | 2041 3388 3611 | 8465 - -

968

18350

N° clientes
encontrados
pesquisa em

campo.

1418 2397 6347 783 568 1385 3570 - -

1206

13580

Estimativa
Goldner —Area
Construida
(n° autos)

494 981 2342 359t 448 441* 1446* - -

155

2701

Estimativa
Goldner —Area
Vendas
(n° autos)

1170 1295 3575 617t 1024 1092t | 2559t - -

293

5546

N° autos
encontrados
pesquisa em

campo.

1276 1625 5581 519 465 1305 3054 811 859

603

6095* *

Estimativa CET-
SP 170 183 283 112 135 154 215 - -
(n®auto H. P).

159

1092

N° Veiculos na

H.P encontrado. 140 192 452 52 44 133 239 - -

114

458

* Dados ndo encontrados. ** Dado obtido através de Bastos (2005) em pesquisa de campo.
1 Como s6 ha model os para sexta e sabado, foi considerado dia de projeto sendo sexta-feira.
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A andlise dos resultados obtidos sera dividida em trés fases:

a) Estimativa para nimero de clientes: Foi constatado que em todos os casos (com
excecdo do supermercado L.C) as taxas que tém como variavel a area construida obtiveram
valores muito mais proximos da realidade e, portanto satisfatérios. Um dos motivos de C
estar fora da tendéncia observada pode ser a diferenca entre suas caracteristicas internas em

relagéo aos demais supermercados.

b) Estimativa para nimero de automéveis. Ja neste caso, com excegdo de um
supermercado, 0 melhor modelo a ser utilizado € o que apresenta a variavel como sendo a
area de vendas. Esse modelo apresentou resultados muito préximos ao encontrados em
campo, podendo ser um instrumento real para estimativa do nimero de automével no dia

pico para o estabel ecimento.

c) Numero de veiculos na hora pico: Com excegdo do supermercado D, o modelo da
CET-SP estimou valores muito préximos ao encontrados na prética. Esse tipo de previsdo é
fundamental para analisar 0 impacto no sistema viario, caso a hora pico do estabel ecimento
sgja a mesma que a das vias que cercam o pdlo. E utilizado também para o

dimensionamento dos estacionamentos desses estabel ecimentos.

6.4 — CONSIDERACOESFINAIS

Os modelos e taxas de geracdo de viagens para supermercados utilizados neste
tépico se mostraram fiéis a0 pesquisados em campo. Nesse estudo foram utilizados
somente os modelos sugeridos por Goldner e CET-SP, havendo outros nacionais e
estrangeiros que podem ser aplicados e verificado se sdo coerentes ao estimar 0 nimero de
clientes ou automoveis aos supermercados. Uma dessas taxas estrangeiras que deve ser
utilizada em estudos futuros € a fornecida pelo ITE (2001) e verificar se mesmo com as

diferencas regionais elas podem ser aplicadas em nosso pais.
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Um dos provaveis motivos para a diferenca de vaores estimados com o0s
encontrados para 0 nimero de automdéveis pode estar no fato de em supermercados,
diferentemente dos shoppings centers, a monitoragdo da entrada de veiculos nos
estacionamentos ndo é feita eletronicamente e sim de forma manual, onde o funcionario
anota o nimero da placa, hora de entrada e saida. Assim, maior quantidade de erros podem

ser gerados na contagem final de entrada e saida de veiculos.

Ja para a diferenca entre o nimero de clientes estimado para 0 encontrado pode estar
na diversidade modal em que os clientes vao aos supermercados. Os modelos de Goldner
foram elaborados em 1996, e conforme sera demonstrado no préximo capitulo, o
comportamento dos clientes em relagdo ao transporte utilizado para ir a0 supermercado
vem sofrendo ateragOes desde entdo. Portanto, é recomendavel a elaboracéo de modelos
que reflitam a realidade atual da demanda nacional bem como as diferencas regionais

existentes no Brasil.

7.ESCOLHA MODAL EM SUPERMERCADOS

A escolha modal € uma das etapas dentro das metodologias para estudo de PGV's
apresentadas no tépico 4. Em supermercados, devido a escassez de estudos como pélos
geradores, € importante ressaltar todos os dados encontrados sobre o comportamento dos
clientes nesses polos. Nesse capitulo serdo apresentados além do tipo de transporte

utilizado, alguns outros dados caracteristicos da clientela do supermercado estudado.
7.1- DIVISAO MODAL
Em pesquisa de campo realizado no supermercado Bom Marche, Bastos (2005)

constatou que entre os clientes entrevistados o meio de transporte utilizado esta dividido de

acordo com atabela 14:
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Tabela 14. Distribuicdo Modal Bom Marche.

Modo de Transporte Pessoas %
A Pé 95 23,51
Bicicleta 3 0,74
Moto 19 4,70
Onibus 19 11,63
Kombi 78 19,3
Taxi 20 4,95
Automovel 141 34,90
Mais de um modo 1 0,25
Totd 404 100

Um dado importante que pode ser retirado € o baixo niumero de clientes que

utilizam o automovel para ir a esse polo. O numero de viagens utilizando “Kombi” é

significativo, umavez que o mesmo possui grande perturbacdo ao sistemavviério.

7.2-ANALISE COMPARATIVA E CONSIDERACOESFINAIS

Nos estudos realizados por Goldner (1996) e Silva (2006), foi observado o meio de

transporte utilizado por seus clientes, e comparados com os dados encontrados no estudo
atual, baseado em dados da CET-RIO de 2005. Os valores estéo explicitos em porcentagem

natabela 14.
Tabela 15. Comparacdo distribuicdo modal.

Automéveis| Taxi Onibus | Kombi A Pé Moto | Bicicleta
Presente | 5,90 | 495 | 1163 | 1924 | 2351 | 470 | 074
estudo
Silva
(2005) 73,48 0,05 3,73 - 15,37 6,21 1,16
Goldner
(1996) 55,63 16,72 - 24,37 3,28

Nos estudos anteriores, ndo foi registrado nenhum tipo de viagem utilizando

transporte alternativo, o que descaracteriza completamente o estudo atual dos outros.
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Porém, certas semelhancas séo encontradas com os supermercados estudados por Goldner,
0 que pode ser explicado devido ao fato das cidades onde os estabel ecimentos se encontram
possuirem caracteristicas similares, como por exemplo: taxa de motorizagdo, nivel social,

porcentagem de clientes nas &reas primarias, etc.

Portanto devem ser analisadas as divisdes modais em supermercados em cada
cidade onde o mesmo se localiza, ndo podendo ter um padréo que possa ser utilizado como

referencia em qualquer supermercado.

8. ESTACIONAMENTO EM SUPERMERCADOS

Na elaboracéo de um projeto de um supermercado, ocorre por parte dos projetistas a
necessidade de dimensionar o estacionamento desses empreendimentos. Nessa etapa, um
erro como uma oferta maior ou menor de vagas ocasiona em prejuizos ao dono, uma vez
gue um excesso de vagas acarreta na perda de area e conseglentemente prejuizos
financeiros e uma escassez em um desestimulo para os clientes, que devido as dificuldades
para encontrar uma vaga pode preferir um outro estabel ecimento.

As formulas existentes para dimensionamentos fornecem o nimero de vagas em

funcdo da érea de vendas, total construida ou ainda nimero de veiculos atraidos na hora
pico, de acordo com atabela 16 (Martins et al., 2005).
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Tabela 16. indice Vagas em Estacionamentos.

Prefeiturade

Aitken &

Leake &

NEDO*! - CET-SP ITE
Curitiba Malcon *1 | Turner*? ITE (ABL/ 2003)
(AV/1988) (AV/2001) | (AVI97T) |(AV/1982) (AC/1983) (ABP/2004)
Svagas | 8 67 | 1lvagas [29vagas| 586() | SO0 L
100m? |vagas/100m3vagas/100m? 100m? (*) | 100m? vagas/100m?3 a4 manha) P
0] -
12 vagas/ 0,672<N 3,05 (2) 7,0-21,5 ]
100m? (**) Veic. vagas/ 100m? vagas/100m
H.P. *1 (pico tarde)

(*) supermercados sem posto de gasolina

associado

(1) locais suburbanos com baixa
densidade e baixa oferta de transporte

publico

(**) supermercados com posto de gasolina

associado

(2) locais centrais com alta densidade e
alta of erta de transporte publico

*1 apud Portugal e Goldner (2003)

Fonte: Martins et al. (2005)

Martins et al. (2005) realizaram uma pesquisa com 16 lojas de alimentacdo e

analisaram se 0 numero de vagas ofertadas nesses estabelecimentos seguia alguma

tendéncia em relagcdo a variavel &rea total construida ou nimero de caixas, e constataram

que a primeira fornece resultados mais satisfatérios, tanto em relacdo aos estudos anteriores

como aos dados obtidos juntamente com as |ojas.

Outro aspecto relevante a ser registrado € o tempo de permanéncia média dos

veiculos nos estacionamentos, a tabela 17 representa os valores registrados em estudos

anteriores e no presente estudo.

Tabela 17. Tempo Médio de Permanéncia

Estudo Sexta Feira Sébado
Portugal e Goldner 56,8 min 64,8
Silva - 45
Presente estudo 56* 88

* Referente aquinta-feira.
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Neste capitulo ficaram registrados os diversos meios existentes para calcular o
nimero de vagas em estacionamentos de supermercados, bem como uma média geral do
tempo de permanéncia nas sextas feiras e nos sabados nesses estabel ecimentos. Os métodos

s80 simples e podem ser aplicados diretamente a partir da variavel desgjada.

E importante ressaltar que nos supermercados brasileiros ndo é comum ocorrer
dificuldades para encontrar vagas nos estacionamentos, diferentemente dos shoppings
centers. Provavelmente um dos motivos sgja pela diferenca da escolha modal dos clientes,
gue nos supermercados é bastante diversificada conforme ficou demonstrado no capitulo 7.

9. MEDIDASMINIMIZADORASDOSIMPACTOS

Segundo Portugal (2005), diversos trabalhos se interessaram por estabelecer
medidas de melhoria tipicamente adotadas nos sistemas de transportes e trafego (Amstrong
e Wright, 1986; Arnold, Jr, 1993; Bell, 1995; Bibier et al, 1994; Deakin, 1989; Herald,
1978; Johnston et al, 1995; Jones e Hervik, 1992; Mackett, 1994; May, 1994; May, 1992;
Rathi e Lieberman, 1989 e Strickland e Berman, 1995). Com base nessa literatura e tendo
como contexto os estudos de capacidade, as possivels intervencdes sdo classificadas em
seis grandes grupos - os dois primeiros associados a demanda e os demais a oferta viaria,
nesse caso, podendo ser tratada de acordo com as necessidades do trafego em movimento e
parado/estacionado, conforme indicagdes de Bell (1995); Olszewiski e Suchorzewski
(1987) e Verhoef (1994) - (ver Tabela 18).

As medidas de reducéo de impactos podem ser categorizadas em dois grandes
grupos (CYBI'S, 2003) relacionadas ao uso do solo e relacionadas ao sistema de transporte.
Ainda, as medidas relacionadas ao primeiro grupo podem segregadas em dois subgrupos:
medidas relacionadas ao plangamento do uso do solo e medidas relacionadas ao controle
do crescimento urbano. Da mesma forma, aguelas do segundo grupo sio subdividas em:
medidas voltadas para o trafego e medidas financeiras/econdmicas.
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Tabela 18. Medidas Tipicas de Melhoria Associadas aos Estudos de Capacidade Viaria.

GERENCIAR A DEMANDA DE VIAGENS alterando o seu comportamento através de intervengdes, normalmente de carater positivo, feitas em sistemas e

setores mais abrangentes que o viario.
E # Melhorar os servigos das TELECOMUNICAGOES substituindo as viagens de transportes.
# Implementar estratégias a nivel SOCIO-ECONOMICO e de USO DO SOLO
@ Reescalonamento de horérios - minimizando os picos
M @ Planejamento e controle do uso solo - incentivando uma distribuicdo mais racional das atividades (reduzindo, entéo, a concentracdo espacial da demanda) e

distancias menores de viagens (fornecendo-se condicdes mais favoraveis ao uso dos transportes ndo motorizados)
# Prover, promover, subsidiar, integrar, melhorar o servigo e ampliar a capacidade dos modos de TRANSPORTES de maior eficiéncia social: NAO
A MOTORIZADOS e COLETIVOS

RESTRINGIR O TRAFEGO VEICULAR buscando modificagées significativas no uso do automével quanto ao nimero, modo, horario, itinerario e destino das
N viagens.

# Restricdo & AQUISICAO do automével - elevando prego ou exigéncias de compra (necessidade de vagas de estacionamento)

D # Restricdo ao USO do automével

@ Racionamento ou aumento de preco do COMBUSTIVEL

@ Racionamento da CIRCULAGAO do veiculo (placas pares — impares x dias pares - impares, por exemplo)

A @ PEDAGIO ou DEMORA para o trafego em movimento

@ TARIFA DE ESTACIONAMENTO e represséo ao estacionamento ilegal (policiamento e valor da multa/burocracia para liberagéo do veiculo apreendido)

REDUZIR A CAPACIDADE VIARIA diminuindo o espago fisico destinado & circulagéo e estacionamento do trafego.

o # "TRAFFIC CALMING" - compatibilizando os padrdes operacionais do tr&fego com apropriados niveis de qualidade de vida
# REDUCAO da OFERTA de ESTACIONAMENTO

REALOCAR A CAPACIDADE VIARIA de forma seletiva e direcionada para os grupos de usudrios mais importantes ou retirando destes e destinando a

F comunidade.

# Entre Grupos de Usuarios

@ Vias exclusivas para pedestres e ciclovias (do trafego motorizado para o ndo motorizado)

@ Faixas exclusivas para dnibus, prioridade para os 6nibus nos seméforos, retirada dos estacionamentos nos itinerarios de onibus, restricdo do estacionamento
E em areas criticas e fornecimento de "Park-ride" (do automével para o transporte coletivo)

@ Central de fretes na periferia (dos caminhdes de grande porte/vazio para os pequenos/cheio)

@ Faixas exclusivas e areas de estacionamento para os automéveis de alta ocupagéo (do automével com baixa ocupagéo para o de alta)

@ Rotatividade nos estacionamentos (do usuério com propésito de longa duracéo para o de pequena/média duragéo)
# Dos Usuérios para a Sociedade
R @ Controle de acesso do trafego de passagem em vias locais de areas estabelecidas como ambientais, de acordo com a hierarquizagéo viria e as funcdes das
vias

@ Reserva de vagas de estacionamento para 0s moradores

T OTIMIZAR A CAPACIDADE VIARIA aproveitando da melhor forma possivel a infra-estrutura vidria existente - em termos espaciais, temporais e de instalagées.

# Politica de PRECO diferenciada

# Sistema de Controle SEMAFORICO

# SISTEMA DE INFORMAGOES - apoio & escolha de itinerarios e busca de vagas de estacionamento e areas de carga/descarga.
A # AUTOMAGAO dos VEICULOS

# CONTROLES OPERACIONAIS (inversdo de mao, proibicéo de giros etc)

# POLITICAS DE ESTACIONAMENTO

# GERENCIA DE INCIDENTES

AUMENTAR A CAPACIDADE VIARIA através da construgdo de novas ou ampliagdo das instalagdes existentes, bem como do fortalecimento da infra-estrutura
administrativa.

# Construcdo de novas vias e areas de estacionamento
# Implantacéo de faixas de rolamento (vias) ou vagas (estacionamento) adicionais
# Capacitacdo da administragéo do transito para cumprir com as suas atribuicdes - em termos de orgamento, equipe, informagdes e tecnolégicos/metodolégicos

Fonte: Portugal (2005).
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As metodologias com foco no uso do solo, propostas pela administracdo publica
local, devem ser consideradas no estégio de selecéo do loca do investimento. Umavez que
o local fora determinado, procede-se com o0 estudo de impacto no trafego, o qua
determinard as melhorias a serem feitas. Primeiramente é tratado o fluxo de veiculos no
local, podendo incluir analise de acessos, circulacdo interna, estacionamentos, etc. A seguir,
é feita uma descricdo das possiveis medidas utilizadas na redugdo do impacto por pélos

geradores de viagens narede viaria, aplicadas ao sistema de transporte.

a) Mehorias na Infra-estrutura:

— Melhorias no acesso: estas benfeitorias facilitam a entrada e a saida do local. Potenciais
melhorias podem incluir alargamentos dos pontos de entrada e de saida, e faixas exclusivas
para conversoes. As filas ndo devem impedir a circulagdo interna e nem 0s movimentos
fora do prédio. As faixas de entrada e saida devem ter capacidade para absorver o trafego,

garantindo agilidade e seguranca nas manobras;

— Melhorias na circulagdo interna: estas medidas buscam facilitar o tr&fego de veiculos
no interior do estabelecimento. Deve-se implantar sinalizacdo adegquada nos principais
locais, para garantir a seguranga nas manobras. O raio das curvas deve ser apropriado para
garantir a conversdo de grandes veiculos, enquanto que as obras de arte, como pontes e
viadutos, devem estar dimensionadas para suportar 0 carregamento de veiculos pesados.
Rampas de carga e descarga devem ser cuidadosamente dimensionadas. necessitam ser

préticas, espacosas e, se possivel, escondidas da visdo do publico para manter boa estética.

— Métodos de gerenciamento de demanda: estes métodos sdo utilizados para reduzir o
numero de veiculos que se deslocam para 0 empreendimento. Acordos com a autoridade de
transporte publico local, para que as linhas de 6nibus passem a servir o pdlo; campanha
para um melhor aproveitamento da capacidade dos veiculos e incentivos para uso de
carona, como, por exemplo, bbnus, estacionamento livre, permissdes especiais para

estacionamento coberto, etc, s8o boas medidas para reduzir o nimero de veiculos com
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destino aos polos;

— Configuragdes adequadas dos estacionamentos: isto tende a diminuir os pontos de
conflitos dentro do estabelecimento e reduzir, também, o nimero de veiculos acumulados
nos pontos de acesso. Disponibilizar uma sinalizagdo eficiente nas &reas de estacionamento
€ aconselhavel. As areas de estacionamento devem ser adequadamente projetadas, para que

veiculos grandes possam realizar suas manobras.

b) Melhorias na Capacidade daredeviaria

— Melhorias nas intersecfes. as intersegdes podem ser aperfeicoadas através do
redimensionamento das fases semafdricas, tempo de ciclo, tempo de verde, etc. Em aguns
casos, a geometria da intersecdo permite que sejam feitas algumas alteracbes quanto ao
numero de faixas, largura e canteiro central. No entanto, quando nédo é possivel gustar sua
geometria, uma passarela afrea ou subterrdnea pode ser construida proximo ao
empreendimento. Os equipamentos a serem instalados nas intersegdes préximas ao polo
devem estar aptos a absorver todo o tréfego que sera gerado pelo empreendimento.

— Melhorias na via: isto incluiu a implantagdo de faixas para pedestres, liberacdo da
conversdo em “U”, construcdo de calcadas e passarelas e outras facilidades. Além disso, as

vias arteriais precisam ser equipadas com seméforos e com sinalizagéo adequada.

— Melhorias em trevos nas vias expressas: se 0 pélo estiver localizado proximo aumavia
expressa, novas rampas de acesso devem ser construidas. Caso existam, estas devem ser
melhoradas, juntamente com a canalizacdo do trafego nas areas de entrel acamento.

c) Medidas EconOmicas-Financeiras

— Taxas de impacto: sdo taxas pagas pelos investidores para cobrir eventuais custos

decorrentes da implantacéo de alguma modificacdo narede vidria. Em muitas cidades isto €
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um pré-requisito para obter alicenca para construir;

— Acordos para desenvol vimento negociado: sd0 acordos entre o investidor e a autoridade
ou comunidade local, nos quais existe uma cooperacdo no pagamento das obras. Ao
contrario das taxas de impacto, estes acordos sdo feitos para cada caso particularmente,
permitindo que sgja feito um acerto entre as partes envolvidas sobre qual a participagéo de
cada uma nos custos. Esta medida tem sido cada vez mais usada, pois fornece uma

alternativa ao caréter regulatorio das leis de zoneamento;

— Arrecadacdo/cobranca pelo impacto: como as taxas de impacto, esta medida
compreende o pagamento, por parte dos investidores, de taxas (terra €/ou impostos) como
condicdo para obter liberacdo do 6rgéo gestor urbano. O pagamento pode ser feito através
da compra do terreno onde sera feita a benfeitoria, ou arcando com os custos das obras
necessarias. As autoridades podem exigir que o investidor arque com 0s custos da
implantagdo das melhorias, como faixas de pedestre, paradas de 6nibus, abertura de novas

vias, pavimentagdo, sinalizacdo, e outros elementos fisicos;

— Parceria publico-privada: melhorias na rede vidria séo financiadas por estas parcerias,

nas gquais o poder publico e empresas privadas assumem 0S CUstos,
— Contribuicbes do setor privado: em alguns casos, doacfes voluntarias ou contribuicdes,

para melhorar o sistema de transporte sdo feitas pelo setor privado. Ex: Oferecimento de

transporte gratuito através de 6nibus pel os shoppings centers.
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10. CONCLUSOES

Este trabalho buscou analisar os Polos Geradores de Viagens e seus impactos, com
foco nos supermercados brasileiros. A relevancia se deve a fata de estudos anteriores com
0 mesmo objetivo de contemplar, de maneira abrangente e integrada, os diferentes aspectos
gue fazem parte deste processo de andlise, restringindo a compreensdo de técnicos e

pesquisadores interessados nessa area de conhecimento.

De uma forma geral, buscou-se extrair dados de supermercados contidos em
relatorios e estudos gerais e utilizalos com propdsito de determinar area de influéncia,

compatibilidade das taxas de geracdo de viagens e 0 estudo do comportamento dos clientes.

Uma das contribuices mais importantes do presente estudo foi determinar dia e
hora tipicos de maior freqiéncia em supermercados, além de comprovar a eficicia das
metodol ogias existentes para previsdo de nimero de clientes. Além desses, foi registrado,
através de estudo de caso para determinar a &rea de influéncia desses estabel ecimentos, que,
apo6s algumas calibragdes, 0 método proposto por Silva podera ser aplicado a quaisquer
supermercados. O que se reforga, tendo em vista que a area de impacto de um PGV € uma

etapa presente em todas as metodol ogias para estudar polos geradores.

Apesar das contribui¢des, o trabalho possui limitagbes como o pegueno nimero de
amostras de supermercados na cidade do Rio de Janeiro, fazendo com que os resultados
obtidos sgjam utilizados com ressalvas, até o surgimento de novos estudos com uma

amostra maior.

Para esses novos estudos, € importante verificar a dimensdo temporal em
supermercados cariocas, pois o0s dados obtidos no estudo atual sdo baseados apenas em 4
estabelecimentos da cidade do Rio de Janeiro, e o restante em Brasilia. Também é
recomendavel a concepcdo de modelos e taxas de geracdo de viagens especificas para os

supermercados em nossa cidade, de acordo com o porte do estabel ecimento e sua localizagéo.
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