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RESUMO

Polos Geradores de Viagens podem ser definidos como empreendimentos comerciais ou
residenciais, que sdo responsaveis por atrair para sua area de influéncia um ndamero
significativo de viagens que poderdo causar impactos negativos no sistema viario do entorno.
Esses impactos afetam a qualidade de vida da populagdo, aumentando a poluicao atmosférica,
os congestionamentos e comprometendo a seguranga vidria de condutores e pedestres. Dessa
forma, quando héd a implantagdo ou ampliagdo de um polo, deve-se elaborar um Estudo de
Impacto de Trafego para identificar esses impactos e propor solugdes para eliminar ou
minimizar os problemas que podem surgir no sistema de transporte. Uma etapa muito
importante nesse estudo ¢ a avaliacdo da geracdo de viagens e a classificacdo em viagens
primarias, de passagem ou desviadas. De uma forma geral, as primdrias sdo as viagens que
efetivamente causam os impactos decorrentes da implantacdo do Polo Gerador de Viagem,
por isso, ¢ importante identificar esse percentual, em relagdo ao total de viagens geradas pelo
empreendimento, a fim de melhorar os resultados desses estudos. O objetivo desse trabalho
foi identificar os percentuais e as caracteristicas das categorias de viagens geradas por um
shopping center periférico, localizado na cidade de Porto Alegre. Dessa forma, foi elaborada e
realizada uma pesquisa de campo para coletar esses dados. Além disso, analisando os dados
coletados, foi possivel caracterizar os clientes desse polo e identificar os modos de transporte
utilizados por eles para acessar o shopping center. A andlise das informagdes coletadas na
pesquisa mostrou que 85% dos usuarios realizaram viagens primarias. Entretanto, apenas 38%
realizaram o deslocamento de automovel, sendo condutor — e essas sdo as viagens que causam
impactos pelos usuérios do empreendimento estudado. Também, foi identificado um indice
significativo de viagens primarias que realizaram o deslocamento por transporte coletivo. Dos
85%, 29% realizaram o deslocamento de Onibus ou lotacdo. Esse percentual representa as
viagens atraidas pelo empreendimento, que causam impacto no sistema viario de transporte

publico da cidade.

Palavras-chave: Polos Geradores de Viagens. Categorias de Viagens. Estudo de Impacto de
Trafego. Shopping Center. Caracterizagao de Viagens. Geracao de Viagens.
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1 INTRODUCAO

O aumento do fluxo de automoveis faz com que o transito nas grandes cidades se torne um
problema, tanto para a populacdo que sofre com congestionamentos, polui¢do excessiva, falta
de seguranga viaria, quanto para os Orgdos governamentais responsaveis que precisam
encontrar profissionais competentes para solucionar esses problemas. Cabe aos técnicos
especializados nessa area encontrar alternativas para diminuir os efeitos negativos causados

pelo acréscimo de veiculos nas vias.

Além disso, em regides especificas das cidades, a implantagdo de novos empreendimentos, ¢
responsavel por adicionar ao sistema vidrio, viagens que podem causar impactos negativos ao
transito. Os chamados Polos Geradores de Viagem (PGV) sdo empreendimentos especiais,
que geram ou atraem para si uma quantidade significativa de veiculos, interferindo de forma
negativa na qualidade da circulacdo da area abrangida por eles. Em algumas literaturas,
também ¢ encontrada a denominagdo de Polos Geradores de Trafego (PGT). Esses
empreendimentos podem ser do tipo comercial, como shopping centers, supermercados,
universidades, ou residencial, como condominios de grande porte. Para Portugal (2012, p.
vii), os PGV “[...] compreendem constru¢oes isoladas ou mesmo articuladas entre si,
formando um conjunto de empreendimentos e usos de solo, com capacidade de gerar grandes

fluxos de viagens [...]".

Para a implanta¢do desses empreendimentos especiais, a legislacdo exige a realiza¢do de
Estudos de Impacto de Trafego (EIT), que podem estar inseridos em Estudos de Impacto
Ambiental (EIA) ou em Estudos de Impacto de Vizinhanga (EIV). Esses estudos analisam o
empreendimento e estimam a quantidade de viagens que poderdo ser geradas por ele,
avaliando os impactos causados pela implantacdo e propondo medidas para mitigé-los.
Segundo Cunha (2009, p. 48), os EIT podem ser caracterizados como “[...] uma importante
ferramenta para identificar prematuramente os problemas potenciais do trafego gerados por

novos empreendimentos [...]”.

Quando estudada a implantagdo de um novo empreendimento em meio urbano, para que seja
possivel uma andlise de seus efeitos para o cotidiano das pessoas que estdo inseridas em sua

area de influéncia, além de focar na atra¢do das viagens desse polo, ¢ importante que se faga

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013
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uma classificacdo dos usuarios e dos meios de transporte utilizados por eles para acessar o
shopping center. Essa andlise, além de ter grande efeito no estudo de transporte, também
chama a atencdo de novos empreendedores e de executivos que visam a ampliacdo de um
empreendimento ja existente, de modo que seja possivel identificar as preferéncias dos

usuarios daquela regido.

A caracterizagdo do usudrio de determinados shopping centers, auxilia na melhoria do
planejamento urbano, sendo possivel identificar seus interesses e também suas necessidades
de transporte. Em determinadas areas das cidades, ¢ possivel identificar uma maior procura
por sistemas de transporte publico, por exemplo. Em outras, nota-se uma necessidade da
constru¢do ou ampliagdo da infraestrutura vidria, seja para caminhadas, transporte por

bicicletas ou por automoveis.

Esse aumento no niimero de viagens pode vir a causar impactos de grande amplitude,
podendo haver a necessidade da ampliagdo da capacidade vidria através da construcdo de
grandes obras vidrias, como duplicagdo de vias, constru¢do de viadutos, etc. Essas viagens,
geradas por Polos Geradores de Trafego, podem ser classificadas como primadrias, desviadas e

de passagem.

Nesse contexto, as viagens primdrias sdo aquelas atraidas exclusivamente pelo
empreendimento, ou seja, sdo acrescentadas no sistema vidrio pela implantacdo de um novo
supermercado, por exemplo. As desviadas, sdo aquelas que ja aconteciam em vias adjacentes
e que tém suas rotas de origem desviadas para acessar o empreendimento. As de passagem,
por sua vez, sdo aquelas ja existentes no sistema vidrio, que tém sua rota passando pelo

empreendimento, acessando sem necessidade de desvio.

Quando sdo realizados Estudos de Impactos de Trafego, um dos desafios ¢ quantificar as
viagens primdrias que serdo geradas pelos empreendimentos, uma vez que sao essas viagens
que causardo impactos no sistema vidrio, decorrentes da implantacdo do PGT. Dentro dessa
classificagdo, ¢ importante que seja feio um reconhecimento do usuario atraido por esse
empreendimento, de modo a identificar seus interesses e motivos pelo qual realizou aquele

deslocamento e, principalmente, o modo de transporte utilizado.

Partindo do pressuposto de que ha uma caréncia de dados, tanto para a realizagdo de EIT para

empreendimentos em geral, quanto para um empreendimento com caracteristicas proprias —

Polos Geradores de Viagens: caracterizagdo do percentual das categorias de viagens geradas por um
empreendimento comercial na cidade de Porto Alegre
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de publico e de infraestrutura viaria — esse trabalho pretende determinar, para um shopping
center localizado em uma regido periférica da cidade de Porto Alegre, em pleno
funcionamento, a caracterizagdo do publico atraido, a porcentagem das categorias de viagens

geradas por esse empreendimento, assim como, as caracteristicas dessas viagens.

Esse trabalho foi dividido em sete capitulos, sendo esta introducdo, o primeiro deles. Logo
apos, no capitulo 2, sdo apresentadas as diretrizes da pesquisa, nas quais se encontra a questao
de pesquisa, os objetivos principais e secundarios, a premissa, delimitagdes, limitagcdes e o

delineamento utilizado na elaboragdo do trabalho.

Os capitulos 3 e 4 contém a pesquisa bibliografica, que serviu de base tedrica para o
desenvolvimento e conclusdes desse projeto. Neles, ha defini¢cdes a respeito de PGV, EIT,
viagens e categorias de viagens. No capitulo 5 foi descrito o processo de coleta de dados. O
capitulo 6 apresentou o processamento e as analises desses dados, sendo que, inicialmente,
foram expostas informagdes a respeito das caracteristicas dos usuarios do shopping center,
seguido das porcentagens das categorias de viagens atraidas por esse empreendimento e a
caracterizacdo dessas viagens. Por fim, no capitulo 7, foram apresentadas as consideragdes

finais da pesquisa, com as conclusdes obtidas durante o desenvolvimento do trabalho.

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa é: quais os percentuais € como se caracterizam as categorias de viagens

geradas por um shopping center, na cidade de Porto Alegre, no horario de pico da tarde?

2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa estdo classificados em principal e secundério e sdo descritos a
seguir.

2.2.1 Objetivo principal

O objetivo principal do trabalho ¢ a caracterizacdo e a determinagdo do percentual das
categorias de viagens geradas por um shopping center, na hora pico, através de pesquisas em

um empreendimento comercial na cidade de Porto Alegre.

2.2.2 Objetivos secundarios

Os objetivos secundario do trabalho sdo:

a) elaboragdo do planejamento da coleta de dados;

b) caracterizagdo do perfil dos usudrios do shopping center.

2.3 PREMISSA

O trabalho tem por premissa que a obtencdo de dados que caracterizem e quantifiquem a
porcentagem das categorias de viagens geradas por shopping centers, especificamente da

cidade de Porto Alegre, podem melhorar os resultados de Estudos de Impacto de Trafego para
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o empreendimento pesquisado e para empreendimentos com caracteristicas semelhantes as

dele.

2.4 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se a quantificar os tipos de viagens atraidas por um empreendimento

comercial na cidade de Porto Alegre, no horario de pico do sistema viario.

2.5 LIMITACOES

Sao limitagdes do trabalho as pesquisas serem realizadas apenas em um empreendimento € o

numero limitado de respostas obtidas pelos pesquisadores.

2.6 DELINEAMENTO

O trabalho foi realizado através das etapas apresentadas a seguir, que sdo descritas nos

proximos paragrafos:

a) pesquisa bibliografica;
b) escolha do empreendimento;
¢) planejamento da coleta de dados,
- elaboragdo do questionario;
- determinagdo da amostra;
- logistica de coleta de dados;
d) pesquisa piloto;
e) ajuste do planejamento da coleta de dados, caso necessario;
f) realizag¢do da coleta de dados;
g) processamento dos dados;
h) analise dos dados;

1) consideracdes finais.

A primeira etapa do projeto foi a realizacdo de uma pesquisa bibliografica. O objetivo dessa
fase foi coletar em livros, artigos e teses dados referentes a Polos Geradores de Viagens,
Estudos de Impacto de Trafego, tipos de viagens, geragdo de viagens, dados de porcentagem

do tipo de viagem atraida por shopping centers existentes até hoje. Essas informacgdes
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forneceram uma base tedrica confidvel, definindo os conceitos necessarios para a elaboracao

do trabalho. A pesquisa bibliografica acompanhou todas as fases do projeto.

A etapa seguinte refere-se ao planejamento da coleta de dados. Essa fase compreendeu a
elabora¢do de uma pesquisa de campo que obteve como resultado, dados para a resposta a
questdo e aos objetivos do trabalho. Foram identificados trés tdpicos principais para esse

desenvolvimento:

a) elaboracdo do questionario: o questionario foi composto por perguntas que se
referiam ao modo de transporte utilizado, a finalidade da viagem, e,
principalmente, a classificagdo da viagem do entrevistado;

b) determinacdo da amostra: limitagdes ou ndo para a escolha dos entrevistados.
Nessa etapa definiu-se a amostra como aleatoria (por conveniéncia) ou
estratificada;

c) logistica da coleta de dados: determinagdo do numero de entrevistadores, locais
ou pontos onde os usuarios foram abordados, defini¢do do material que foi
utilizado para a pesquisa, faixa horaria que aconteceu a coleta de dados.

Depois de planejada, a pesquisa passou por uma fase de teste. Nessa etapa, foi realizada uma
pesquisa piloto, que pode indicar as possiveis falhas no questionario — como perguntas que os
entrevistados ndo entendem ou dificuldade de preenchimento pelos pesquisadores — e,
também, avaliou a logistica programada para a coleta de dados. Para isso, foi aplicado um
pequeno nimero de questionarios a fim de identificar essas falhas, para que entdo pudesse
realizar a pesquisa propriamente dita. Caso o questionario apresentasse dados inconsistentes,
o mesmo deveria ser ajustado. O ajuste consistiu na reformulagdo das questdes ou do
enquadramento das alternativas de cada questdo conforme os questionamentos que surgiram
durante a pesquisa piloto. Foi fundamental que o teste do questionario tenha sido aplicado por
pessoas capacitadas e que estivessem envolvidas no projeto, a fim de serem identificados os

problemas.

O mesmo teste aconteceu para a logistica. Durante a pesquisa piloto foram identificadas
falhas, como falta de material, caréncia de pesquisador em algum ponto ou incapacidade de
aplicar a pesquisa por algum dos pesquisadores, e entdo, foram feitos ajustes para que a
pesquisa se adequasse aos parametros necessarios. Quando o questiondrio estava ajustado e a

logistica alinhada, foram realizadas as pesquisas.
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A fase de realizagcdo das pesquisas aconteceu durante um periodo tipico do ano, ou seja,
excluindo meses de férias escolares, feriados ou outros eventos, quando o transito da cidade
estd atipico devido a esses fatores. Os questiondrios foram aplicados em um shopping center,
na cidade de Porto Alegre, em pleno funcionamento, no horario compreendido entre as 17:00
e 20:00, definido como pico da tarde. Foi importante nessa fase, o fato de que os
pesquisadores que aplicaram o questionario possuiam pleno entendimento das perguntas, para
que pudessem ser identificadas inconsisténcias em respostas ja na coleta de dados,
minimizando a exclusdo de informagdes na proxima etapa. Por esse motivo, foi fundamental
que os pesquisadores recebessem treinamento € que um supervisor, que possuisse
conhecimento na area de transporte e pleno entendimento do objetivo pelo qual a pesquisa

estava sendo realizada, acompanhou a coleta de dados.

Apods a coleta de dados, foi realizado o processamento das respostas obtidas. Essa fase
consistiu na digitacdo dos dados coletados. Na fase de digitacdo puderam ser identificados
erros nas respostas, eliminando os questionarios inconsistentes e iniciando o processo de

analise dos dados, que ¢ a etapa seguinte.

O processo de analise dos dados, por sua vez, consistiu na apreciagdo minuciosa das respostas
a fim de identificar a classificacdio da categoria de viagem de cada entrevistado e as
caracteristicas, tanto dessas categorias, quanto do perfil dos usuérios do shopping center. Para
a realizacdo dessa fase, os dados da pesquisa foram consolidados em um banco de dados
access, que permitiu analisar e verificar a consisténcia das respostas obtidas. Além disso,
foram gerados graficos e tabelas para todas as informagdes coletadas. Essa andlise também
forneceu, o modo de transporte utilizado, a faixa de renda dos usuarios, etc. Esses dados,
também poderdo ser Uteis para outros estudos que avaliem empreendimentos com

caracteristicas semelhantes ao estudado nesse trabalho.

Por fim, foram elaboradas as consideragdes finais do trabalho. O objetivo dessa etapa foi fazer
um apanhado geral, de forma sucinta, dos dados analisados e das conclusdes obtidas no
trabalho — percentual e caracteristicas das categorias de viagens atraidas e perfil dos usuarios
do shopping center estudado — fornecendo uma taxa que podera ser utilizada como referéncia
para a elaboragdo de estudos de trafego para esse tipo de estabelecimento, na cidade de Porto
Alegre ou em municipios e empreendimentos com caracteristicas semelhantes. Todas as

etapas do trabalho, sdo apresentadas, de forma esquematica, na figura 1.
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Figura 1 — Diagrama esquematico do delineamento da pesquisa
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3 POLOS GERADORES DE VIAGENS

Segundo Portugal e Goldner (2003, p. 4), o processo de urbanizagdo e o adensamento das
atividades, assim como, o incremento da taxa de propriedade e do uso de veiculos
motorizados, torna ainda mais escasso o espago fisico das cidades, aumentando a
possibilidade de impactos na infraestrutura viaria e de transporte. Para Kneib (2004), o
surgimento de empreendimentos de grande porte ¢ consequéncia da descentralizagdo das
atividades comerciais e esse fato provoca impactos no sistema viario de transporte,

decorrentes da atragdo de um grande numero de viagens por automdveis para um tnico local.

Ainda, Sousa et al. (2009, p. 1), definem que os PGV podem causar impactos de ambito
positivo ou negativo. Por consequéncia disso, sdo necessarios estudos de impacto de trafego
que tem como objetivo minimizar os impactos negativos e, maximizar os positivos. Exemplos
de impactos negativos sdo congestionamentos, atrasos, aumento da polui¢do atmosférica, e de
impactos positivos, a urbaniza¢do de uma area, valorizagdo imobiliaria da regido, etc. Os
autores complementam que esses empreendimentos podem ser classificados como atratores
ou produtores de um grande niimero de viagens, fato que gera os impactos nas vias do

entorno.

Nesse contexto, esse capitulo busca caracterizar os Polos Geradores de Viagens e os impactos
causados por eles nos sistemas viarios de transporte, levando em conta viagens realizadas por
automoveis. Nos proximos itens, ¢ feita a caracterizagdo e classificacdo dos empreendimentos
como PGV, definidas as categorias de viagens atraidas ou produzidas por polos e, por fim, sdo
apresentados e definidos os possiveis impactos causados pela implantacdo desses

empreendimentos no sistema viario de transporte.

3.1 CARACTERIZACAO E CLASSIFICACAO DE POLOS GERADORES DE
VIAGENS

Atualmente, as referéncias bibliograficas, possuem diversas defini¢des para Polos Geradores

de Viagens. Para o Departamento Nacional de Transito (2001, p. 8):
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Os polos geradores de trafego sdo empreendimentos de grande porte que atraem ou
produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na circulagdo
viaria em seu entorno imediato e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de
toda a regido, além de agravar as condigdes de seguranga de veiculos e pedestres.

Segundo Portugal e Goldner (2003), o PGV “[...] estd associado a locais ou instalagdes de
distintas naturezas que tem em comum o desenvolvimento de atividades em um porte e escala
capazes de produzir um contingente significativo de viagens.”. Sdo exemplos de Polos
Geradores de Viagens, de acordo com Sola (1983), shopping centers, hipermercados, hotéis,
restaurantes, boates, igrejas, teatros, escolas, hospitais, conjuntos residenciais, estddios de
futebol. Pelo tamanho dos empreendimentos, ¢ possivel classifica-los como grandes polos ou

como micropolos.

A figura 2 apresenta um PGV em pleno funcionamento, localizado na cidade de Porto Alegre.
O empreendimento em questdo compreende um edificio comercial, um shopping center € um
hipermercado. E possivel identificar a 4rea de estacionamento externa que acomoda a

demanda atraida pelo polo e a infraestrutura das vias de acesso.

Figura 2 — Exemplo de um PGV

(fonte: MULTIPLAN EMPREENDIMENTOS IMOBILIARIOS S.A., 2010)
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Os empreendimentos classificados como PGV podem ter diferentes tipos de atividades e uso
do solo. E possivel caracterizar o polo como industrial, comercial ou habitacional, por
exemplo. Dessa forma, para o Departamento Nacional de Transito (2001), os Polos Geradores
de Viagens podem ser classificados de acordo com o uso do solo, sendo agrupados em seis

diferentes categorias:

a) habitacional;

b) comunitario;

c) comercial e de servigo;
d) industrial;

€) agropecuario;

f) extrativista.

O uso para fins habitacionais ¢ destinado para residéncias permanentes ou transitorias. Sao
definidos como comunitarios, os polos destinados para o lazer, cultura, educacdo, saude,
assisténcia social e culto religioso. A classificagdo dos empreendimentos como comercial ou
de servigo, engloba todo e qualquer estabelecimento que tem por objetivo a relagdo de troca
visando o lucro, tanto pela circulagdo de mercadorias, quanto por servigos de mao de obra e
assisténcia intelectual ou espirita. Como industriais, sdo classificadas as atividades que
transformam insumos em bens materiais. As atividades agropecudrias e extrativistas nao
contemplam o solo urbano. A primeira consiste na criagdo de animais e agroindustriais € a

segunda em extracdo de minerais e vegetais.

O manual do Departamento Nacional de Transito (2001), propde que os PGV sejam
classificados em trés tipos. Essa classificacio leva em consideracdo o tamanho do
empreendimento, dividindo nas categorias, segundo seu porte, como pequeno, médio ou

grande. O quadro 1 apresenta essa classificagdo e os limites de area para cada classe.

Quadro 1 — Classificagdo de PGV

Classificacao Tamanho

Pequeno porte Até 100 m? de area
Médio porte De 100 m? a 400 m? de area
Grande porte Mais de 400 m? de area

(fonte: baseado em DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO, 2001)
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Ainda, o Departamento Nacional de Transito (2001) destaca como ¢ realizada a identificacao
dos Polos Gerados de Viagens em diferentes municipios brasileiros. O quadro 2 mostra as

caracteristicas analisadas para cada uma das cidades.

Quadro 2 — Classificagdo dos PGV em cidades brasileiras
Cidade Classificacao

Area de construgdo igual ou superior a

Curitiba S 0002

Mais de 80 vagas de estacionamento em
Sao Paulo areas especiais de trafego ou 200 vagas ou
mais em areas comuns da cidade

Empreendimento comercial com area
superior a 6.000m?, empreendimentos

residenciais com mais de 150 apartamentos e
Belo Horizonte empreendimentos mistos cujo nimero de
unidades somadas a 150, dividido por
6.000m? somado a area comercial, ndo
exceda um

Empreendimentos que devem apresentar um
Relatorio de Impacto do Meio Ambiente
(RIMA) ou com capacidade para 300 pessoas
sentadas,

Joao Pessoa

(fonte: baseado em DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO, 2001)

E possivel perceber que cada municipio define critérios para a identificagdo de um PGV. O
municipio de Curitiba avalia a area do empreendimento, assim como o municipio de Belo
Horizonte. J& em S3o Paulo, a avaliagdo do polo ¢ realizada pelo nimero de vagas de
estacionamento. Em Jodo Pessoa, por sua vez, os possiveis impactos ambientais e no sistema

viario sdo os fatores que determinam essa classificagao.

Em resumo, os Polos Geradores de Viagens sdo definidos como empreendimentos de grande
porte, que geraram um nimero de viagens capaz de causar impactos negativos no sistema
viario de transporte, prejudicando o trafego, principalmente das grandes cidades. Esses polos
sdo classificados pelo seu tamanho e pelo uso do solo. O préximo item tem como objetivo

caracterizar as categorias das viagens geradas por PGV.
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3.2 CATEGORIAS DAS VIAGENS GERADAS POR POLOS GERADORES
DE VIAGENS

Como visto nos itens anteriores, as causadoras dos possiveis impactos gerados por PGV sdo
as viagens atraidas por esses empreendimentos. Ortuzar e Willumsen (2011, p. 140), definem
viagem como um movimento unidirecional de um ponto da origem a um ponto do destino.
Por sua vez, as viagens realizadas por automoveis e atraidas por Polos Geradores de Viagens,

sdo definidas por Portugal e Goldner (2003) como de trés diferentes tipos:

a) primarias;
b) desviadas;

C) passagem.

O quadro 3 apresenta a defini¢ao dessas viagens.

Quadro 3 — Definigdo das categorias de viagens geradas por PGV

Classificacido da Viagem Defini¢ao

Possuem como objetivo principal a visita ao

Primaria !
empreendimento.

Acontecem em vias adjacentes ao
empreendimento e realizam um pequeno
desvio de sua rota original para acessar o

polo.

Desviada

Nao realizam desvios da rota original e
podem ser caracterizadas como uma parada
intermedidria no caminho entre a origem e o

destino final.

Passagem

(fonte: baseado em PORTUGAL; GOLDNER, 2003)

Portugal e Goldner (2003, p. 74) ressaltam que “As viagens desviadas caracterizam-se por
ocorrerem independentemente da implementacdo de novas vias ou empreendimentos, mas
envolvendo desvios de itinerarios em relagdo aos originalmente feitos.”. As viagens de
passagem nao fazem nenhum desvio na rota original para acessar o PGV e elas sdo
diretamente relacionadas ao volume de trafego existentes nas vias do entorno, ou seja, sdo

viagens que acontecem independentemente da presenca do empreendimento na regido. As
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viagens primdrias, por sua vez, podem ser exemplificadas como partindo da origem,
deslocando-se até o empreendimento e retornando a origem, sendo definidas como viagens

atraidas exclusivamente pelo polo.

De acordo com Andrade e Portugal (2012, p. 127), define-se as viagens relativas de um

empreendimento, definido como PGV, da seguinte maneira:

a) viagem atraida: possui destino no PGV;
b) viagem produzida: a origem ¢ o PGV;

b) viagem gerada: soma da viagem atraida e produzida.

A importancia da classificagdo das viagens geradas por empreendimentos comerciais €

destacada por Portugal e Goldner (2003, p. 74):

[...] muitas vezes o numero total de viagens geradas por um empreendimento ¢é
diferente do volume de novo trafego adicionado ao sistema vidrio, interferindo no
processo de alocagdo e na magnitude dos impactos derivados. Por exemplo,
atividades orientadas para o varejo, como shopping centers, lojas de departamento,
restaurantes, bancos e mercados de conveniéncia, sdo frequentemente localizadas a
vias movimentas, a fim de atrair os motoristas que passam por la. Esses
empreendimentos atraem uma porc¢do de viagens do trafego que passa pelo local
como caminho entre a origem e seu Ultimo destino. Essas viagens voltadas ao varejo
podem ndo adicionar novo trafego para o sistema viario adjacente.

Em resumo, a implantacdo de um novo empreendimento definido como PGV ira atrair ou
produzir um niimero significativo de viagens, dividida nas categorias de primarias, desviadas
e de passagem, que irdo influenciar de forma negativa no sistema de transporte da area de

influéncia. O préximo item trata dos impactos que sdo causados por esse aumento no fluxo.

3.3 IMPACTOS CAUSADOS POR POLOS GERADORES DE VIAGENS

Segundo Cunha (2009), a implantagdo de um Polo Gerador de Viagem causa impactos nas
vias do entorno, afetando ndo s6 os novos usuarios, como também os habitantes da area de
influéncia do empreendimento. Para a autora, sdo fatores basicos para que seja possivel a
implantacdo de um novo empreendimento comercial, mobilidade, acessibilidade e qualidade
de vida para a regido. E destacado, ainda, que quando o polo é implantado de forma ordenada,

pode trazer vantagens a area, melhorando a acessibilidade do local. E nesse contexto que, os
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possiveis impactos negativos causados pela implantacdo de um novo empreendimento, devem

ser avaliados, a fim de minimiza-los ou elimina-los do sistema viario.

Para o Departamento Nacional de Transito (2001), os impactos negativos que ocorrem nos
sistemas viarios de transporte, como a falta de segurancga e a diminui¢do no nivel de servigo,
sdo decorrentes do aumento significativo no volume de veiculos nas vias, causados pela
atracdo de viagem por Polos Geradores de Trafego. Esses impactos sdo classificados pelo

Denatran da seguinte forma:

a) congestionamentos: causam atrasos aos usuarios das vias adjacentes ao polo e
também aumento do custo operacional dos veiculos;

b) problemas ambientais: a area de influéncia do empreendimento sofre com o
aumento da poluicdo e a falta de seguranca viaria causada pelo acréscimo de
viagens nas vias do entorno;

c) conflitos entre viagens de passagem e o acesso ao empreendimento: dificuldade
de acesso ao polo.

Além disso, sdo destacados os impactos causados pelo dimensionamento inadequado das
vagas de estacionamento ou pela falta de projeto de areas de carga e descarga e embarque e
desembarque, fato que atinge diretamente os moradores da regido onde serd instalado o polo.
Quando isso acontece, os novos veiculos atraidos passam a utilizar as vias do entorno do
empreendimento como estacionamento, diminuindo a capacidades dessas vias e atrapalhando

a fluidez do trafego de passagem.

Anteriormente a essas defini¢des, Sola (1983) ja classificava os problemas causados pelos
Polos Geradores de Viagens no sistema vidrio como sendo tanto na circula¢do dos veiculos,
quanto nos estacionamentos. Os efeitos negativos na circulagdo sdo definidos como
decorrentes de uma quantidade de veiculos nas vias, superior a sua capacidade. Para o autor,
esses impactos podem causar congestionamentos, atrapalhar o trafego de passagem, dificultar
o0 acesso ao polo e aumentar os niveis de acidentes no entorno do empreendimento. Como ja
definido pelo Departamento Nacional de Transito (2001), o reflexo do mau dimensionamento
de vagas de estacionamento pode interferir de forma negativa na qualidade da circulagdo dos
habitantes do entorno, utilizando vias destinadas ao estacionamento residencial para uso dos
frequentadores do empreendimento ou promovendo estacionamentos em dareas irregulares.
Ressaltando as dificuldades nas operagdes com veiculos de carga e também para o embarque

e desembarque de passageiros.
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Gongalves et al. (2012) ressaltam a existéncia dos impactos causados pelos polos em outros

modais de transporte. Dessa forma sdo definidos os impactos nos seguintes modos:

a) transporte coletivo: aumenta a demanda de passageiros afetando as linhas que
atendem o empreendimento e as paradas de transporte publico;

b) a pé: podem causar problemas de conflito com o trafego de passagem,
acessibilidade ao polo, nas calgadas e nas travessias seguras;

c) bicicleta: podem causar conflito com o trafego de passagem e com os pedestres
que circulam no entorno, nas calcadas, nas ciclovias, nas travessias de
pedestres e ciclistas, na acessibilidade ao polo e problemas com
estacionamento das bicicletas ligados a segurancga e espago fisico.

Em suma, os impactos negativos causados com a implantacdo de um novo empreendimento,
que atrai uma quantidade significativa de viagens para as vias do entorno, ao que se refere as
viagens realizadas por automodveis, estdo ligados aos congestionamentos ou atrasos,
acessibilidade ao polo, conflito entre o trafego existente e o trafego gerado pelo PGV,
quantidade de vagas para estacionamento e seguranga vidria. Todavia, a implantacdo do polo
ndo causard efeitos somente no deslocamento por automoveis. A rede de transporte coletivo
da regido sera afetada, uma vez que a demanda por esse modal poderd crescer
significativamente. Além disso, a busca dos usuarios por alternativas de deslocamento podera

criar problemas para a organizagdo viaria ao que se refere ao trafego de bicicletas e pedestres.

O préximo capitulo tem o objetivo de caracterizar os EIT, destacando sua importancia na
identificacdo dos impactos causados com a implanta¢do de um PGV. Ainda, sdo apresentadas

estruturas basicas para esses estudos.
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4 ESTUDOS DE IMPACTO DE TRAFEGO

O Estudo de Impacto de Trafego ¢ pré-requisito para a implantagdo de um Polo Gerador de
Viagens em varias cidades brasileiras. Para identificar os impactos causados pelas viagens
atraidas pelos PGV e mitigar esses impactos no sistema viario de transporte, uma das fases
mais importante ¢ a estimativa do niimero de viagens que serdo atraidas ou produzidas pelo
novo empreendimento (geragdo de viagem). Esse ¢ um dos maiores desafios para os
elaboradores do estudo, uma vez que cada empreendimento possui caracteristicas individuais
e esta inserido em um sistema particular, com clientela tipica, por exemplo (JACOBSEN et

al., 2009).

De acordo com o Departamento Nacional de Transito (2001), quando ¢ implantado um novo
empreendimento, tanto comercial como residencial, capaz de gerar um niimero significativo
de viagens, sdo causados impactos no sistema vidrio das cidades. Esses impactos negativos,
geram a necessidade da realizagdo de estudos que analisem esses PGV e sua influéncia no
trafego, identificando os problemas causados na circulagdo tanto de veiculos, quanto de

pessoas, assim como o aumento da demanda por estacionamento.

Segundo Cunha et al. (2012), um EIT tem por objetivo garantir a implantacdo do
empreendimento da melhor forma possivel, do ponto de vista de trafego. Para isso, ¢

necessario que sejam identificados os possiveis impactos causados pelo PGV.

O objetivo desse capitulo ¢ apresentar a caracterizagdo e a estrutura basica de um EIT. Além
disso, nos itens a seguir € possivel encontrar a defini¢do de geracdo de viagens e exemplos de
modelos de geragdo utilizados atualmente como base dos estudos. Por fim, sdo apresentados

os estudos existentes até hoje sobre taxas de divisdo de categorias de viagens.

4.1 ESTRUTURA DO ESTUDO DE IMPACTO DE TRAFEGO

Um estudo para identificar os problemas causados pela implantacio de novos
empreendimentos pode ter diferentes metodologias. Para Cunha (2009), a estrutura de um EIT

consiste, basicamente, em cinco etapas:
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a) identificacdo do problema;

b) estimativa do trafego gerado pelo empreendimento;
c) estudo da oferta viaria;

d) andlise do desempenho;

e) determinagdo de medidas.

A figura 3 apresenta de forma esquematica os procedimentos de analise do sistema viario,

para a elaborag¢do de um EIT, segundo Cunha (2009).

Figura 3 — Esquema das fases de um EIT

IDENTIFICAGCAO DO
PROBLEMA

ESTIMATIVA DO ESTUDO DA
TRAFEGO GERADO OFERTA VIARIA

ANALISE DE
DESEMPENHO

DETERMINACAO
DE MEDIDAS

(fonte: adaptado de CUNHA, 2009)

Na primeira etapa, ¢ feita uma caracterizagdo do empreendimento do ponto de vista de
trafego. Sdo identificados os possiveis PGV de uma determinada regido, ou seja, ¢ analisado o
empreendimento, a fim de classifica-lo ou ndo como um Polo Gerador. Entdo, ¢ definida sua
area critica e de influéncia, uso do solo, ano horizonte de estudo e possiveis impactos. A
estimativa do trafego gerado ¢ realizada em quatro etapas: geracdo, divisdo modal,
distribuicdo e alocacdo das viagens. A geragdo tem o objetivo de fornecer o nimero de
viagens atraidas ou produzidas pelo polo. A divisdo modal identifica 0 meio de transporte
utilizado pelo usudrio. A distribui¢do fornece a porcentagem de viagens atraidas por cada

zona de trafego e a alocagdo prevé os possiveis caminhos utilizados para acessar o
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empreendimento estudado. Em seguida, deve ser feito um estudo das condigdes de circulagdo
do entorno do empreendimento, analisando a infraestrutura do entorno do PGV e destacando a
hierarquizacdo da malha viaria, capacidade das vias, identificacdo das interse¢des que poderdo
sofrer impactos significativos. Na fase de analise de desempenho, ¢ feita uma comparacdo do
sistema viario com e sem a implantagdo do PGV. Nessa fase sdo identificados os trechos
viarios e intersecdes criticas e isolados os impactos causados exclusivamente pelo novo
empreendimento. Por fim, sdo estabelecidas medidas de trafego para mitigar ou eliminar
totalmente os impactos causados pelas viagens geradas pelo polo. Essas melhorias podem ser
definidas como reformulagdo geométrica de intersecdes, melhoria na infraestrutura para
pedestres, otimizacdo de tempos semaforicos, modificagdes nas regras de circulagdo,

incentivo ao uso de modos alternativos de transporte, restricao ao uso do automovel, etc.

Portugal e Goldner (2003, p. 125) sugerem uma estrutura basica para a elaboragdo de um EIT,
levando em conta ndo somente as viagens por automoveis particulares, mas também para
transporte coletivo, de carga, taxi, pedestres e bicicletas. A figura 4 apresenta

esquematicamente a metodologia sugerida pelos autores.

E proposto que inicialmente seja feita uma caracterizagio do PGV. Entdo, deve-se partir para
a fase de geracdo de viagens e da escolha do modal de transporte — automovel, caminhdes,
taxi, motos, bicicletas, transporte coletivo e a pé. Depois de identificados os modais de

transporte, o fluxo deve ser agrupado nas seguintes categorias:

a) interno de veiculos;
b) externo de veiculos, pedestres e passageiros;

¢) interno de pessoas.

O primeiro avalia o niumero e a localizacdo das vagas projetadas para o empreendimento,
assim como os acessos. No segundo momento, devem ser analisadas as condi¢cdes da
infraestrutura viaria e de transporte. Para isso, deve ser feita uma distribuicdo do trafego
gerado e uma avaliacdo da oferta vidria da area de estudo, identificando locais em situagao
criticas ou propicios a apresentarem problemas. Entdo, sdo previstas as possiveis rotas
utilizadas pelos usuarios. Nesse momento, também devem ser analisadas as condi¢cdes de
infraestrutura para pedestres e do sistema de transporte coletivo da regido. A partir dai devem

ser definidos os cendrios de estudo — com e sem empreendimento, para a situacdo viaria atual
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e futura. A terceira avaliagdo do fluxo refere-se aos deslocamentos realizados no interior do

empreendimento.

Figura 4 — Etapas de um EIT
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DE DADOS

CARACTERIZAGA
0 DO PROBLEMA

GETACHO iz l ESCOLHA MODAL

VIAGENS

NUMERO DE NUMERO DE TAXI, - TRANSPORTE
( CAMINHOES ] [ MOTOS, BICICLETAS |* e > RS 7 COLETIVO ]

FLUXO EXTERNO
DE VEICULOS,
PEDESTRES,

PASSAGEIROS

FLUXO INTERNO

FLUXO INTERNO
VEICULOS

DE PESSOAS

CARGA/DESCARGA PARA CADA MODO ESTACIONAMENTO INFRAESTRUTURA VIARIA / TRANSPORTE

orenTA ELEVADOR
i LINHAS £

VIARIA TRAVESSIA ESCADAS
AREA DE SERVICO

ESTUDO TIPO DIMENSAO E ACESSOS

LOCAIS x
CRITICOS LOCALIZACAO [EAAEILAAT

CAPACIDADE

NUMERC DE
NUMERO DE NUMERO DE VAGAS

VAGAS VAGAS DISTRIBUIGA

O TRAFEGO

. . ACESSO:
LOCALIZAGAO LOCALIZAGAO NUMERO E

LOCALIZACAO
LAYOUT LAYOUT
SINALIZAGAC SINALIZACAO LAYOUT
SINALIZAGAO

ALOCAGAC

DEFINICAO DE CENARIOS DE ANALISE

*ATUAL * COM E SEM PGT
*FUTURO * INDICADORES DE
DESEMPENHO

{

ARMAZENAMENT CIRCULAGAO ARMAZENAMENTW

0 E CIRCULAGAO VEICULOS E O CIRCULAGAO

VEICULOS NiVEL PESSOAS NiVEL PESSOAL NiVEL
INTERNO EXTERNO INTERNO

ETAPAS DE ANALISE

ASPECTOS/PRODUTOS

ANALISE DE DESEMPENHO

SOLUGOES ALTERNATIVAS

AVALIAGAO E TOMADA DE DECISAO

(fonte: PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 126)
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A proxima fase sugerida pelos autores consiste na andlise de estacionamentos, circulagdo
interna e externa dos veiculos e pessoas e da acomodacdo dos usuarios no interior do
empreendimento. Entdo, deve ser analisado o desempenho do PGV, do ponto de vista de
trafego e sugeridas solu¢des para os problemas encontrados. Por fim, as medidas propostas

devem ser avaliadas.

O Departamento Nacional de Transito (2001) apresenta um roteiro basico para a elaboracao

de EIT. Inicialmente, ¢ ressaltada a necessidade de duas analises:

a) dos impactos nas vias de acesso e adjacentes ao empreendimento, assim como
das vagas de estacionamento necessarias para atender a demanda;

b) das caracteristicas arquitetonicas do empreendimento, analisando os acessos
projetados, as vias internas (raios de giro, declividades de rampas e acessos),
projeto das vagas de estacionamento e previsdo de locais especiais para carga e
descarga.

Ap0s essas duas andlises inicias, o procedimento recomendado pelo Departamento Nacional

de Transito (2001) segue quatro etapas:

a) informagdes gerais sobre o empreendimento;
b) caracterizagdo do empreendimento;
¢) avaliacdo prévia dos impactos do PGV;

d) recomendagdes de medidas mitigadoras e compensatorias.

A etapa de informacgdes gerais sobre o empreendimento ¢ uma prévia para a caracteriza¢ao do
polo. Nessa fase sdo apresentadas as caracteristicas técnicas do PGV, como o nome do
empreendimento, quem sdo os técnicos responsaveis pela elaboragdo dos projetos e do estudo,

localizagdo.
A caracterizagdo do empreendimento deve conter informagdes basicas descritas a seguir:

a) data prevista para entrada em operacao;
b) caracteristicas fisicas e operacionais do polo;

c) definicdo da area de influéncia direta e indireta: caracterizagdo das vias de
acesso e do entorno imediato e localizacdo do empreendimento;

d) caracterizacdo atual do uso e ocupacdo do solo do entorno;

e) projeto arquitetonico do empreendimento com a localizagdo dos acessos de
veiculos e pedestres, dimensionamento de 4reas de acumulagdo de veiculos,
dimensionamento e distribuicdo de vagas de estacionamento, assim como das
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areas de carga e descarga, embarque e desembarque e areas para veiculos de
emergéncia e de servico. O projeto deve prever, ainda, as caracteristicas
necessarias nos acessos para facilitar o deslocamento de portadores de
necessidades especiais.

A andlise dos impactos causados pelos PGV deve ser realizada contemplando os seguintes

aspectos:

a) andlise da circulacdo viaria da éarea de influéncia sem a implantacdo do
empreendimento;

b) previsdo da demanda futura de trafego;

c) analise da circulagdo e identificagdo dos impactos com a implantacdo do
empreendimento;

d) revisao do projeto do ponto de vista de trafego.

A etapa de andlise da circulagdo vidria da 4rea de influéncia ¢ realizada destacando as
caracteristicas operacionais das vias. S3o realizados levantamentos dos fluxos atuais nos
horarios de pico vidrio e avaliada a capacidade do sistema e do nivel de servigo dos acessos e
das interse¢des principais, sem a soma do fluxo gerado pela implantacdo do empreendimento.
Além disso, ¢ realizada nessa fase, uma analise da oferta atual de transporte coletivo, taxi e

transporte escolar.

A proxima fase consiste na estimativa do fluxo gerado pelo PGV, por dia e na hora de pico e a
divisio das categorias de viagens. E identificada a divisio modal dessas viagens e a
distribuicao espacial das mesmas nas zonas de trafego da cidade e, realizada a alocagdo do
fluxo nas vias principais e de acesso ao empreendimento. Entdo, o volume de trafego
estimado como atraido ou produzido pelo polo ¢ somado ao volume atual, nas principais

intersecoes de estudo.

A andlise do sistema viario com a implantacdo do empreendimento ¢ realizada na fase a
seguir, quando sdo comparadas as condi¢des de circulagdo e acessibilidade, assim como o
nivel de servico das interse¢des, com e sem a implantagdo do PGV. Dessa forma, sdo
identificadas as vias e as interse¢cdes que poderdo sofrer impactos. Sdo avaliados também, os
impactos nos sistemas de transporte coletivo, taxi e escolar que estdo em operacdo na area de

estudo. Por fim, ¢é elaborada uma matriz de impactos que ird conter os reflexos sobre o
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ambiente, tanto positivos quanto negativos, a fase de ocorréncia, o nivel de reversibilidade, a

periodicidade, abrangéncia espacial e a magnitude dos impactos identificados.

A ultima etapa da analise dos impactos consiste na revisdo do projeto, avaliando a circulagao
viaria da area de influéncia, as condi¢des operacionais dos acessos e a localizagdo do
empreendimento em relagdo do sistema vidrio atual. Deve ser estudado, também, o

estacionamento de veiculos previsto para o PGV.

Como ultima etapa do EIT, sdo propostas medidas mitigadoras que tem como objetivo
eliminar os impactos negativos causados pela implantagdo do PGV ou minimiza-los de tal
forma que seja viabilizada a implantagdo do empreendimento do ponto de vista de circulagdo

viaria. Nessa linha, o autor classifica duas categorias de medidas:

a) externas ao empreendimento: relacionadas as modificacdes propostas nas
intersegdes da area de influéncia ou nas vias adjacentes ao polo, assim como no
sistema de transporte publico;

b) internas ao empreendimento: referem-se as mudangas propostas nos acessos e
nas vias de circulagdo internas do PGV para se adequarem ao sistema viario
existente. Também, sdo definidas como medidas internas as referentes as vagas
de estacionamento, areas de embarque e adequacdo das areas para carga e
descarga.

Quando os impactos ndo podem ser totalmente eliminados ou mitigados pelas medidas do
estudo, deverdo ser propostas medidas compensatorias, que tem o objetivo de trazer melhorias

para a circulacdo viaria do entorno do empreendimento.

A seguir é destacada a etapa de geracdo de viagens. E feita uma caracterizagio dessa fase e,

ainda, sdo apresentados modelos de geracdo utilizados atualmente na elaboragdo de EIT.

4.2 GERACAO DE VIAGENS

Para a Andrade e Portugal (2012, p. 107), “[...] a etapa de estimativa das viagens geradas,
tanto do ponto de vista quantitativo como do qualitativo, ¢ fundamental.”. Segundo Bruton
(1979, p. 61), “Os estudos relativos a geracdo de viagens constituem uma fase vital do

processo de planejamento de transportes [...]”.

E indicado por Portugal ¢ Goldner (2003, p. 61) que a geragdo de viagem por PGV *q...]

depende do tamanho e da natureza do empreendimento, bem como das caracteristicas
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socioecondmicas e da infraestrutura das d4reas de influéncia e adjacentes ao
empreendimento.”. Pereira (2011, p. 21) destaca que:
Os modelos de atragdo de automoveis por shopping center se baseiam na hipotese de
que existe uma relagdo entre o tamanho do empreendimento ¢ a demanda de

viagens, sendo que quanto maior o empreendimento, maior a quantidade de veiculos
atraidos.

Para Bruton (1979), a etapa de geracdo deve ser realizada levando em consideracdo os
diversos motivos a que se destina a viagem, ou seja, as viagens com base na residéncia podem
possuir motivos variados como, por exemplo, da residéncia para o trabalho, da residéncia para
compras. Ainda, o autor destaca fatores que influenciam na geragdo de viagens como o uso do
solo do empreendimento, as caracteristicas das residéncias (quantas pessoas residem no lar,
quantos veiculos possuem, renda da familia), o valor de mercado do imével, o grau de

urbanizagdo da drea onde sera implantado ou esté localizado o empreendimento.

Segundo Pereira (2011, p. 21), “[...] um modelo de atra¢do de viagens por automdveis precisa
determinar o nimero minimo de vagas de estacionamento do empreendimento e estimar o
carregamento viario adicional por hora decorrente deste.”. Dessa forma, uma estimativa de
geracdo de viagens adequada para shopping centers ¢ fundamental, uma vez que, se o volume
de trafego atraido ou produzido pelo empreendimento for maior que o esperado, o nimero de
vagas de estacionamento projetadas serd insuficiente para atender a demanda, causando
congestionamentos nos acessos ¢ fazendo com que os usudrios utilizem as vias do entorno
como estacionamento. Em contraponto, um volume de veiculos superestimando faz com que
aparecam espagos ociosos no empreendimento, que além de ndo trazer lucros, causara gastos

desnecessarios de manutengao.

E possivel identificar que a area do empreendimento e o local onde ele estd inserido sdo
fatores de grande relevancia para a estimativa de geracao de viagens de um PGV. Além disso,
sdo levados em consideracdo o uso do solo e o motivo pelo qual a viagem estd sendo

realizada.

O proximo item refere-se a etapa do EIT que estima a porcentagem de cada categoria de
viagem atraida ou produzida — passagem, primaria e desviada. Sdo apresentados dados

existentes em bibliografias de estudos realizados sobre esse tema.

Polos Geradores de Viagens: caracterizagdo do percentual das categorias de viagens geradas por um
empreendimento comercial na cidade de Porto Alegre



38

4.3 PORCENTAGEM DE VIAGENS POR CATEGORIA

Como visto anteriormente, a etapa de geragdo de viagens prevé o total das viagens atraidas ou
produzidas pelos PGV. Essa etapa ndo fornece o percentual das viagens primdrias, desviadas
ou de passagem. A definicdo desse percentual ¢ fundamental na andlise dos impactos da
implantacdo de um novo empreendimento, uma vez que, os problemas causados pelo aumento
das viagens de passagem no sistema viario, ndo sdo decorrentes da implantagdo do novo polo.
Nesse contexto, Portugal e Goldner (2003, p. 80), ressaltam a importancia da estimativa do
percentual de cada categoria de viagem:

[...] o estudo da categoria das viagens é importante na etapa de alocagdo do trafego,

na avaliagdo do impacto de shopping centers ¢ dos demais PGTs no sistema viario.

As viagens ndo desviadas sdo subtraidas do total de viagens geradas pelo
empreendimento, pois ja aparecem na contagem de trafego de passagem pelas vias.

Ainda, os autores destacam que ¢ fundamental que ndo haja confusdo na classificagdo da
viagem de passagem com a viagem desviada, uma vez que “[...] as desviadas adicionam
viagens as vias adjacentes em um local proposto ou expandido, mas ndo podem adicionar
viagens as vias principais ou expressas proximas.”. Isso quer dizer que as viagens desviadas
deveriam ser analisadas de tal forma a ndo causarem um aumento macroscopico no volume de

trafego estudado.

Slade e Gorove' (1981 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 75) definem as trés

categorias de viagens, para o caso de shopping centers como:

a) primarias: com origem e destino na residéncia;

b) desviadas: ja existem e param no shopping center como objetivo secundario,
desviando da rota original;

c) viagens ndo desviadas: ja existem no sistema vidrio e ndo necessitam de desvio
da rota.

Além disso, segundo os autores citados por Portugal e Goldner (2003), as categorias das

viagens podem ser identificadas aplicando-se trés perguntas:

a) a viagem teve origem na residéncia?

b) a viagem tera destino na residéncia?

' SLADE, L. J. GOROVE, F. E. Reduction in estimates of traffic impacts of regional shopping centers. ITE
Journal, Washington, Jan. 1981. = demais informac¢des ndo fornecidas pelos autores.
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¢) o deslocamento aconteceria em frente ao empreendimento de qualquer forma?

Se a viagem teve origem e destino na residéncia, ¢ classificada como uma viagem primaria.
Se o deslocamento aconteceria de qualquer forma em frente ao empreendimento, essa ¢é
classificada como uma viagem de passagem. E, por fim, se a viagem ndo teve origem ou
destino na residéncia e ndo passaria em frente ao empreendimento, ¢ definida como uma

viagem desviada.

As pesquisas realizadas por Slade ¢ Gorove® (1981 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p.
76), obtiveram percentuais para as diferentes classificacdes de viagens, em shopping centers
regionais. Os percentuais para cada categoria de viagem, em relacdo ao total, foram: 35%

primarias, 40% desviadas e 25% nao desviadas.

Outras pesquisas que utilizaram a mesma abordagem dos autores destacados por Portugal e
Goldner (2003), apresentaram como resultados taxas para as categorias de viagens geradas
por PGT. Conceigdo® (1984 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 76), ¢ Grando® (1986
apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 76), obtiveram como resultado das pesquisas
realizadas em um shopping center, 70% de viagens primarias, 10% desviadas e 20% nao

desviadas, em relagdo ao total das viagens geradas pelo polo.

A metodologia utilizada por Smith’ (1986 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 77)
identifica o percentual de viagens desviadas. Para isso, o autor leva em consideragdo o
tamanho do shopping center para estimar as viagens geradas, determina o valor de viagens
desviadas, em relagcdo ao total gerado, e estabelece uma proporgao entre essa classificagdo e
as viagens primarias. Entdo, sdo feitas alocagdes independentes para casa uma das duas

categorias. As alocagdes sdo combinadas para analisar carregamento total do trecho. O autor

S}

SLADE, L. J. GOROVE, F. E. Reduction in estimates of traffic impacts of regional shopping centers. ITE
Journal, Washington, Jan. 1981. = demais informagdes ndo fornecidas pelos autores.

w

CONCEICAO, 1. Shopping Center: desenvolvimento, localizagio e impacto no sistema viario. 1984.
Dissertagdo (Mestrado) — Programa de Engenharia de Transportes, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pos-
Graduacgdo e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1984. = demais
informacdes ndo fornecidas pelo autor

&~

GRANDO, L. A. A interferéncia dos polos geradores de trafego no sistema vidrio: andlise e contribuigao
metodologica para shopping centers. 1986. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia de Transportes,
Instituto Alberto Luiz Coimbra de P6s-Graduagio e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de
Janeiro, Rio de Janeiro, 1986. > demais informagdes ndo fornecidas pelo autor

W

SMITH, S. A. A methodology for considerations of pass-by trips in traffic impacts analysis for shopping
centers. ITE Journal, Washington, Ago. 1986. = demais informagdes ndo fornecidas pelo autor.
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conclui que empreendimentos com 4area inferior a 10.000 m? irdo gerar 60% de viagens
desviadas, em relacdo ao total. Quando a area variar de 10.000 m? a 40.000 m?, o percentual
das viagens desviadas ir4 corresponder a 50% do total e, por fim, polos com area maior que

40.000 m? apresentam a taxa de 40% de viagens desviadas.

Kittelson e Lawton® (1987 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 77-78) realizaram 1.200
entrevistas em dois shopping centers. Os autores obtiveram os percentuais de 5% de viagens
primarias, 30% de desviadas e 65% de ndo desviadas, em relagdo ao total. Por apresentar
grande variabilidade de resultado, foram pesquisadas caracteristicas que poderiam influenciar
na determinacao das categorias de viagens. Foram determinados trés fatores para explicar esse

fato:

a) a localizag¢do do empreendimento;
b) o reconhecimento social;

¢) o tipo de mercadoria vendida.

A tabela 1 apresenta o resumo dos percentuais de viagens por categoria de acordo com cada
uma das pesquisas citadas. E possivel perceber uma larga diferenca entre os resultados

encontrados pelos autores.

Tabela 1 — Sintese dos percentuais de viagens por categoria

Viagens Primarias | Viagens Desviadas

Viagens de Passagem

Slade e Gorove' (1981) 35% 40% 25%

Conceigio® (1984) e Grando® (1986) 70% 10% 20%

Kittelson e Lawton® (1987) 5% 30% 65%
Smith'® (1986) 40% a 60%

(fonte: PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 78)

8 KITTELSON, K.; LAWTON, T. K. Evaluation of shopping center trip types. ITE Journal, Washington, v. 57,
n. 2, p. 35-39, Ago. 1987.

7 SLADE, L. J. GOROVE, F. E. Reduction in estimates of traffic impacts of regional shopping centers. ITE
Journal, Washington, Jan. 1981. = demais informagdes ndo fornecidas pelos autores.

¥ CONCEICAO, I. Shopping Center: desenvolvimento, localizagio e impacto no sistema vidrio. 1984.
Dissertagdo (Mestrado) — Programa de Engenharia de Transportes, Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pos-
Graduacdo e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1984. - demais
informagdes nao fornecidas pelo autor

’ GRANDO, L. A. A interferéncia dos polos geradores de trafego no sistema viario: analise e contribuigio
metodoldgica para shopping centers. 1986. Dissertagdo (Mestrado) — Programa de Engenharia de Transportes,
Instituto Alberto Luiz Coimbra de P6s-Graduagio e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de
Janeiro, Rio de Janeiro, 1986. > demais informagdes nio fornecidas pelo autor

" SMITH, S. A. A methodology for considerations of pass-by trips in traffic impacts analysis for shopping
centers. ITE Journal, Washington, Ago. 1986. = demais informagdes ndo fornecidas pelo autor.
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Goldner'' (1994 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 78-79) realizou um estudo na
cidade do Rio de Janeiro, com dois shopping centers que possuiam caracteristicas distintas.
Um deles localizado em érea central, com boa oferta de transporte coletivo, e, outro, com

menor oferta de transporte, localizado em uma area periférica.

A pesquisa de Goldner foi realizada na hora pico da tarde, entre as 16:00 e as 20:00. Para o
empreendimento localizado em 4rea central, foram levantados dados em uma sexta-feira e em
um sabado. Ja no shopping center periférico, apenas na sexta-feira. O total de entrevistas
obtidas foi de 750. A tabela 2 fornece os percentuais obtidos no estudo para viagens

primarias, desviadas e ndo desviadas (de passagem).

Tabela 2 — Categorias de viagens

Shopping Center Shopping Center Shopping Center
Classificacdo das Viagens Periférico Central Central

Sexta-Feira Sabado
Viagens Primarias 48% 70%

Viagens desviadas 38% 26%

Viagens nao desviadas 33% 14% 4%

(fonte: PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 79)
Na sexta-feira, ¢ possivel perceber um comportamento semelhante na atragdo de viagens

primdrias, tanto para o shopping center central (48%), quanto para o periférico (43%). Nesse
dia, o empreendimento central possui, também, uma grande atracdo de viagens desviadas
(38%), fato justificado por Portugal e Goldner (2003, p. 79), como sendo a localizacdo do
shopping center o motivo pelo qual os usudrios das proximidades deslocam-se até o

empreendimento.

Os autores destacam, ainda, que para o shopping center periférico, foi identificado um
elevado percentual de viagens ndo desviadas (38%), explicado “[...] tanto pela localizagdo do
shopping center, como também pela configuragdo do sistema viario.”. O trajeto realizado
pelos usudrios deve passar, obrigatoriamente, em frente ao empreendimento. O shopping
center periférico ¢ mais isolado das outras areas da cidade e, por isso, ¢ mais atrativo para os

usuarios que estao passando em frente a ele.

"' GOLDNER, L. G. Uma metodologia de avaliacio de impactos de shopping centers sobre o sistema
urbano. 1994. Tese (Doutorado) — Programa de Engenharia de Transportes, Instituto Alberto Luiz Coimbra de
Pés-Graduagio e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1994. >
demais informagdes nao fornecidas pelo autor
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Os proximos capitulos referem-se ao desenvolvimento do trabalho propriamente dito, ou seja,
a aplicagdo pratica do embasamento tedrico obtido com a pesquisa bibliografica. Inicialmente,
foram coletados os dados para a realizagdo da andlise, através da coleta de dados. A pesquisa
foi realizada em um shopping center periférico, localizado na Zona Sul da cidade de Porto

Alegre. Ap0s, ¢ feita a analise dos dados e apresentadas as conclusdes finais.
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S COLETA DE DADOS

Como ja citado anteriormente, ¢ um desafio para os técnicos especializados em transporte,
determinar os percentuais das categorias de viagens atraidas por empreendimentos os quais
requerem EIT. Dessa forma, para identificar a quantidade de viagens primarias, desviadas e
de passagem, atraidas por um shopping center periférico, na cidade de Porto Alegre, foram
realizadas pesquisas de campo, onde foram aplicadas, oralmente, perguntas aos usuarios do
estabelecimento. Essas pesquisas obtiveram dados para realizar a quantificacdo e
caracterizacdo das viagens atraidas por esse polo, para que entdo, esses resultados pudessem
ser utilizados na elaboracdo de estudos para esse empreendimento ou para PGV com

caracteristicas semelhantes a ele.

A seguir, foi feito um detalhamento do procedimento utilizado para a realiza¢do da coleta de
dados. Inicialmente, foi elaborado um formulério o qual sofreu ajustes durante o processo de

criacdo. Logo apds foram realizadas as entrevistas propriamente ditas.

5.1 EMPREENDIMENTO

O empreendimento escolhido para a realizagdo do trabalho foi um shopping center, localizado
na Zona Sul da cidade de Porto Alegre, no bairro Cristal, composto por um hipermercado,
lojas comerciais de varios segmentos, salas de cinema, praga de alimentacdo e uma torre
comercial. Esse PGV possui estacionamentos interno (localizado no subsolo) e externos, que
podem ser acessados pela Avenida Didrio de Noticias ou pela Avenida Chui. A localizacao
desse PGV ¢ mostrada na figura 5, assim como as principais vias de acesso a esse
empreendimento: Avenida Padre Cacique, Avenida Edvaldo Pereira Paiva, Avenida Icarai,
Avenida Borges de Medeiros e Avenida Didrio de Noticias. Também sdo destacadas algumas

das principais vias da cidade.

As avenidas Edvaldo Pereira Paiva e Didrio de Noticias, vias de acesso ao shopping center,
também compdem uma das principais rotas de acesso a Zona Sul de Porto Alegre. Essas vias

arteriais, possuem alta capacidade para acomodar o trafego da regido, o que facilita o acesso
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ao empreendimento utilizando o modo de transporte automovel, principalmente para os

usuarios que se deslocam no sentido centro-bairro.

Zp

Figura 5 — Localizagdo do PGV escolhido para a realizagdo das pesquisas
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5.2 PLANEJAMENTO DE COLETA DE DADOS

A coleta de dados foi realizada em trés etapas. Primeiramente foi elaborado um formulério

piloto, que foi testado e ajustado, dando origem ao formuldrio definitivo, utilizado na coleta
dos dados analisados. Antes da aplicacdo desse formulario, foram realizadas contagens de
pedestres em todos os acessos do shopping center. Essa contagem forneceu o niumero total de

usuarios que entraram e sairam do polo durante o horario de pico da tarde (17:00 as 20:00).

Por fim, foram coletados os dados com a aplicagdo do formulario definitivo.
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As pesquisas ndo sofreram nenhuma restrigdo quando ao tipo de usudrio que deveria ser
entrevistado, ou seja, foi coletada uma amostra por conveniéncia. Foram entrevistados
homens e mulheres, de todas as faixas etarias. Também ndo havia no formulario nenhuma

pergunta que pudesse eliminar a pessoa abordada.

A equipe utilizada para a contagem de pedestres foi diferente da utilizada na aplicacdo do
questionario. A primeira, era composta por pesquisadores que ja haviam realizado esse tipo de
trabalho anteriormente, sem necessidade de treinamento, contudo, supervisionados por uma
pessoa envolvida no estudo. A segunda equipe, que coletou os dados analisados nesse
trabalho, foi treinada a fim de entender o proposito da coleta de dados e o perfeito
entendimento das questdes. Durante a realizagdo do formulério piloto essas pessoas puderam
ser testadas e treinadas. Essa equipe era composta por seis pesquisadores, estudantes de
Engenharia Civil, que trabalhavam na empresa envolvida na pesquisa. Dentre eles, um era

homem e cinco eram mulheres.

5.2.1 Formulario Piloto

O formulario piloto foi desenvolvido e testado de modo a serem encontradas possiveis falhas
que pudessem vir a comprometer o resultado e a analise futura dos dados coletados. Nessa
fase, os pesquisadores j4 comecaram a ser treinados e passaram por um processo de

entendimento das questdes.

A pesquisa piloto foi realizada das 17:00 as 18:30, no dia 28 de novembro de 2012, quarta-
feira. Foram coletadas nessa etapa, 87 entrevistas. Com o auxilio dos pesquisadores, que
indicaram as perguntas que apresentaram maiores problemas de entendimento pelos
entrevistados, foi possivel corrigir o formuldrio para ser utilizado na coleta de dados

definitiva.

A pergunta 13 — porque vocé escolheu este Shopping — por exemplo, foi propositalmente
deixada em aberto, para que fossem identificados os principais motivos pelos quais o
empreendimento atrai o publico entrevistado, para que entdo, no formulario definitivo, fossem
elaboradas alternativas para essa questdo. A figura 6 apresenta o formulario piloto elaborado

para o teste.
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Ap6s coletados os dados, os mesmos foram processados em planilhas do Excel, a fim de

organizar as informagdes. A partir dai, foi possivel identificar as falhas e elaborar novas

questdes e alternativas de respostas.

Figura 6 — Formulario piloto

Data: / /
Localizagao: Folha ID: I:l
Nome do Entrevistado:
Horario:
Boa Tarde! "Estamos realizando uma pesquisa sobre mobilildade e gostariamos de ter sua colaboragao, realizando
algumas perguntas”.

01. Sexo: M. Masculino F. Feminino
02. Idade:
03. Qual o objetivo da sua vinda ao shopping?

A. Supermercado B. Compras (lojas)  C. Cinema D. Refeicdo E. Outros
04. Qual meio de transporte vocé utilizou para chegar ao shopping?

A. Carro Condutor B. Carro Carona C. Moto D. Onibus/Lotagao D. Taxi E. Bicicleta F. A pé
05. Possui automével? (Somente para quem ndao vem de carro) S. Sim N. Nao
06. Por que nao veio de automével? (somente para quem tem auto e ndo veio de auto)
07. Onde estava antes de vir ao shopping?

A. Casa B. Escola/Universidade C. Trabalho D. Outros
08. Endereco de Origem: (Rua e Numero/Ponto de Referéncia)
09. Vocé vai voltar para o mesmo local de onde veio? S. Sim N. Nao (se a resposta for sim, pular para a pergunta 13)
10. Para onde vai quando sair do Shopping?

A. Casa B. Escola/Universidade C. Trabalho D. Outros
11. Enderego de Destino (Rua e Nimero/Ponto de Referéncia)
12. Como vocé classificaria o seu deslocamento até aqui?

A. Passaria em frente ao Shopping de qualquer forma (considerando essa origem e destino)

B. Desviei do meu caminho original para vir até o Shopping
13. Porque vocé escolheu este Shopping?
14. Faixa de renda:

A. 0 a 5 Salarios minimos B. 5 a 10 salarios minimos C. 10 a 15 salarios minimos
D. 15 a 20 salarios minimos E. Mais de 20 salarios minimos F. Nao quis responder
(fonte: elaborado pela autora)
5.2.2 Formulario Definitivo

O formulério passou por um processo de adaptagdo para que o resultado final apresentasse

perguntas claras, de facil entendimento e que fornecessem dados consistentes para serem

analisados nas conclusdes finais. A figura 7 apresenta o formulario definitivo, ja ajustado, que

foi utilizado nas pesquisas. Por fim, 16 perguntas relacionas a mobilidade urbana compuseram

o formulario.
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Figura 7 — Formulario utilizado para a realizagdo da pesquisa

Data: / / Pesquisador Folha ID: :I

Localizagao:

Boa Tarde! "Estamos realizando uma pesquisa sobre mobilildade e gostariamos de ter sua colaboragao, realizando
algumas perguntas”.
Horario:

01. Sexo: M. Masculino F. Feminino
02. Idade:
03. Qual o objetivo da sua vinda ao shopping?

A. Supermercado B. Lojas C. Cinema D. Refeicdo E. Trabalho F. Outros
04. Qual meio de transporte vocé utilizou para chegar ao shopping?

A. Carro Condutor B. Carro Carona C. Moto D. Onibus/Lotago D. Taxi E. Bicicleta F. A pé
05. Quantas pessoas vieram no automével?
06. Possui automovel? (Somente para quem ndao vem de carro) S. Sim N. Nao

07. Por que nao veio de automoével? (Somente para quem tem auto e nao veio de auto)
08. Onde estava antes de vir ao shopping?

A. Casa B. Escola/Universidade C. Trabalho D. Outros
09. Endereco de Origem: (Rua e Numero/Ponto de Referéncia)
10. Vocé vai voltar para o mesmo local de onde veio? S. Sim N. Nao (se a resposta for sim, pular para a pergunta 13)
11. Para onde vai quando sair do Shopping?

A. Casa B. Escola/Universidade C. Trabalho D. Outros

12. Endereco de Destino (Rua e Nimero/Ponto de Referéncia)

13. Como vocé classificaria o seu deslocamento até aqui?
A. Passaria em frente ao Shopping de qualquer forma (considerando essa origem e destino)
B. Exclusivo ao shopping
C. Desviou do caminho original para vir até o Shopping

14. Com que frequéncia realiza esse deslocamento?

A. Diariamente B. 2 a 3 vezes por semana C. Menos de 1 vez por semana
15. Porque vocé escolheu este Shopping?
A. Fica no meu caminho B. Gosto desse shopping C. S6 aqui tem a loja que procuro D. Trabalho E. Outros
16. Faixa de renda: A. Até R$1.500,00 B. R$1.500,00 a R$4.000,00 C. R$4.000,00 a R$8.000,00
D. Mais de R$8.000,00 E. Nao quis responder

(fonte: elaborado pela autora)

As perguntas que sofreram ajustes foram a de nimero 03, que nas suas alternativas foi
adicionado a opcdo “trabalho”; a de nimero 13, a qual foi acrescentada a alternativa
“exclusivo ao shopping”, a pergunta 15, que passou a ter alternativas fechadas e a de numero
14, a respeito da renda do entrevistado, pois foi identificada uma dificuldade de respostas
quando perguntado o valor em salarios minimos. Além dessas mudancas, foi acrescentada a
questdo 05, que se refere a ocupagdo por automodvel e a de nimero 14, referente a frequéncia

que os usuarios se deslocam até o empreendimento.

O cabegalho do formulario apresenta a data de realizacdo da pesquisa, o local, o nome do
pesquisador e a identificagdo da entrevista (ID). O ID ¢ 1til no processamento dos dados para
que as pesquisas sejam localizadas com maior facilidade, caso necessario. Apds uma breve
apresentacdo, utilizada como exemplo de abordagem do pesquisador ao usuario do
empreendimento, seguem as perguntas relevantes ao trabalho. Além disso, em todas as

entrevistas foi registrado o horario da abordagem.
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A identifica¢do do género e da idade das pessoas que participaram da coleta de dados, foram
definidos pelas perguntas 01 e 02 do questionario, a fim de classificar a amostra coletada. As
perguntas de maior relevancia para o trabalho foram a de numero 2, referente ao modo de
transporte utilizado para acessar o shopping center e as perguntas 8, 9, 10, 11, 12 e 13, que se
referiram a classificagdo da viagem como primdria, de passagem ou desviada. As demais

questdes tiveram a funcdo de caracterizar os usuarios.

5.3 COLETA DE DADOS

Como ja abordado anteriormente, as pesquisas foram realizadas em trés fases. A primeira foi
composta pelas entrevistas piloto. A segunda fase, consistiu na realizacdo da contagem de
pedestres nos acessos ao empreendimento. Essa contagem foi realizada no horério de pico,
das 17:00 as 20:00, no dia 05 de dezembro de 2012, quarta-feira, e quantificou o total de
usuarios que entraram e sairam do shopping center nesse periodo. Foram contabilizadas
11.085 pessoas, das quais, 5.852 estavam entrando e 5.233 saindo. Esses nimeros foram
importantes na determinacdo de quais acessos eram mais utilizados pelos frequentadores do
PGV, para avaliar o tamanho da amostra coletada, e ainda, para uma possivel expansdo dos

dados.

Por fim, a terceira fase, coletou os dados necessdrios para a andlise. As pesquisas
propriamente ditas, foram realizadas no horério de pico da tarde, entre as 17:00 e 20:00, no
dia 12 de dezembro de 2012, quarta-feira, nos principais acessos de pedestres do
empreendimento, que foram anteriormente identificados pelas contagens. No acesso ao
hipermercado, a pesquisa foi realizada das 17:00 as 18:30 e no acesso A das 18:30 as 20:00,
pelo mesmo pesquisador. O mesmo ocorreu com os acessos D e E — no acesso D as
entrevistas aconteceram das 17:00 as 18:30 e no E das 18:30 as 20:00. As pesquisas foram
realizadas dessa forma pois nesses locais, as contagens de pedestres apresentaram um fluxo

mais baixo.

A figura 8 apresenta os acessos onde as pesquisas foram realizadas e também o numero de
entrevistas coletadas em cada acesso, assim como, o percentual que esse valor representa em
relacdo ao total de entrevistas realizadas. Também nessa figura, ¢ possivel visualizar o
numero de clientes que entraram e sairam do shopping center, identificados na pesquisa de

contagem de pedestres.

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013



=P

entrevistas realizadas em cada ponto

Figura 8 — Localizagio dos acessos onde foram realizadas as pesquisas, ntimero de

(%)
=
L
~
(@]
=
Ly
Q
)
ac
Y
Q
>
<

35(9%)

702(12%) / 815(16%)

l'n'l'.plirn-;e,.ca do

)

46(12%
692(12%) / 586(11%)

88 (23%)
1284(23%) / 1169(23%)

39(10%)

653(12%%) / 459(9%)
ACESSO B

48(13%)

887(16%%) / 816(16%)

=

33(9%)

49

68(18%)

743(13%) / 692(14%)

27(7%)

462(8%) / 354(7%)

232(4%) [ 207(4%)

ACESSO D

Entrevistas(%em relagdo ao total)
Entrando(%em relagdo ao total) / Saindo (%em relagdo ao total)

(fonte: elaborado pela autora)
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Os entrevistados foram abordados pelos pesquisadores, por conveniéncia, ou seja, sem
distin¢do alguma, respondendo as perguntas oralmente. Essas respostas foram registradas em
uma folha de papel pelo entrevistador. Foram obtidas 387 respostas aos formularios. Esse
numero resultou em uma quantidade suficiente de entrevistas, para que a analise pudesse ser

realizada.
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6 PROCESSAMENTO E ANALISE DOS DADOS

Esse capitulo refere-se ao processamento e andlise dos dados coletados na pesquisa de campo.
O processamento das pesquisas foi realizado em um banco de dados do software Access e,
para apresentacdo dos resultados, foram elaborados graficos no software Excel. Nessa etapa,
foram identificadas as pesquisas julgadas inconsistentes. Dos 387 questionarios preenchidos,
apenas 3 foram descartadas, ou seja, foram utilizados na andlise, 384 respostas aos
questionarios. Essas pesquisas foram descartadas por ndo apresentarem respostas para uma
questdo chave, por exemplo, ou quando havia inconsisténcia entre respostas de questdes

diferentes.

A anélise foi iniciada com a caracterizacdo da amostra. Para isso, os dados foram separados

em trés grupos:

a) género;
b) idade;

¢) renda.
Ainda, foram cruzados os percentuais de género e idade.

Em seguida, foi realizada a caracterizagdo do perfil dos usuérios do shopping center. Para

isso, foram levados em considerag@o os seguintes itens:

a) modo de transporte utilizado no deslocamento;

b) frequéncia de realizacdo do deslocamento até o empreendimento;
c) posse de automovel;

d) motivo pelo qual a viagem aconteceu;

e) objetivo da viagem.

Entdo, foi realizado um cruzamento com os resultados da pesquisa para que, os dados obtidos
na coleta, apresentassem maior consisténcia e relevancia. Essas andlises foram feitas entre os

seguintes grupos:

a) renda e objetivo da viagem,;
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b) renda e modo de transporte;

c¢) modo de transporte e posse de automovel;

d) modo de transporte e objetivo da viagem;

e) modo de transporte e frequéncia do deslocamento;

f) frequéncia do deslocamento e motivo da viagem.

Por fim, foram apresentados os percentuais de cada categoria de viagem estudada e realizado
um cruzamento desses dados com as demais informagdes pesquisadas, realizando, dessa
forma, a caracterizagdo das categorias de viagem. Para isso, foram apresentadas as seguintes

analises:

a) categoria de viagem e modo de transporte;
b) categoria de viagem e objetivo da viagem,;

c) categoria de viagem e frequéncia do deslocamento.

6.1 ANALISE DA AMOSTRA

Nesse trabalho, a analise da amostra coletada na pesquisa, foi realizada segundo a idade e o
género dos entrevistados e a renda declarada pelos mesmos. As duas primeiras perguntas e a
utima pergunta do questionario se referiam a essas caracteristicas. A seguir, sdo apresentados

esses resultados.

Primeiramente sdo apresentados os percentuais obtidos em cada uma das questdes — género,

idade e renda. Logo apds, € feito um cruzamento entre a faixa etaria e o género dos usuarios.

6.1.1 Género

No momento da abordagem, o entrevistador identificava e registrava o género da pessoa que
responderia o questiondrio. Nao eram feitas distingdes para a abordagem dos usuarios, em
relacdo a essa caracteristica. Dessa forma, foi possivel obter a porcentagem de usudrios

masculinos e femininos que participaram da coleta de dados.

Em relagdo a essa questdo, a amostra coletada foi bastante balanceada. Das 384 entrevistas,
223 (58%) foram aplicadas em mulheres e 161 (42%) em homens. A figura 9 apresenta

graficamente, esse resultado, em porcentagem.
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Figura 9 — Porcentagem de entrevistados por género

B Feminino

M Masculino

(fonte: elaborado pela autora)

6.1.2 Idade

A primeira pergunta feita aos entrevistados foi referente a idade. Esses dados permitiram
identificar a faixa etaria de maior percentual. Essa informagdo ¢ importante para a defini¢cdo
do publico alvo atraido pelo shopping center, do ponto de vista do empreendedor. Para isso,

as entrevistas foram separadas em sete grupos de idades:

a) menos de 18 anos;
b) entre 18 e 25 anos;
c) entre 25 e 35 anos;
d) entre 35 e 45 anos;
e) entre 45 e 55 anos;
f) entre 55 e 65 anos;

g) mais de 65 anos.

A figura 10 apresenta a porcentagem de entrevistados em cada uma dessas faixas etérias.
Observou-se uma concentracdo maior de usudrios, entre 25 e 35 anos. Das 384 pessoas
abordadas, 118 (31%) se encontravam nessa parcela. Além disso, mais de 50% da amostra
abrangeu pessoas entre 18 e 45 anos. Foi identificada uma menor quantidade de usudrios

menore s de 18 anos e maiores de 65 anos.
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Figura 10 — Porcentagem de entrevistados por faixa etéria
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(fonte: elaborado pela autora)

6.1.3 Renda

Como a maior parte das pessoas ndo gosta de revelar dados sobre renda, essa foi a ultima
pergunta realizada aos usudrios, para evitar a desisténcia da entrevista. Além disso, foi dada
como alternativa para a pessoa entrevistada ndo responder a questdo. Para identificar a renda

dos usudrios que fizeram parte da amostra, foram definidos quatro faixas de valor:

a) até R$ 1.500,00;

b) de R$ 1500,00 a R$ 4.000,00;
¢) de R$ 4.000,00 a R$ 8.000,00;
d) mais de R$ 8.000,00.

A figura 11, apresenta, em porcentagem, as faixas de renda dos usudrios que participaram da
pesquisa. Das pessoas entrevistadas, 45% declararam renda de até R$ 4.000,00. Observou-se
uma menor quantidade de entrevistados com renda superior a R$ 4.000,00. Apenas 11%
declararam renda entre R$ 4.000,00 ¢ R$ 8.000,00 e, outros 11%, de mais de R$ 8.000,00, o
que totaliza 22% dos usuarios com renda superior a R$ 4.000,00. Além disso, uma grande
parcela dos entrevistados, que representou 33% do total de entrevistas, preferiu ndo responder

a essa questao.
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Figura 11 — Porcentagem de entrevistados por faixa de renda

M Até RS 1.500,00
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(fonte: elaborado pela autora)

6.1.4 Faixa etaria e género

A figura 12 relaciona as informagdes de idade e género, apresentando a porcentagem de

homens e mulheres, em cada faixa etaria, em relagao ao total.

Figura 12 — Classificagdo dos entrevistados por faixa etaria e género
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(fonte: elaborado pela autora)
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Foi identificado, na faixa etdria de maior concentracdo de entrevistados (25 e 35 anos), que
agregou 31% do total de entrevistas realizadas, um total de 14% de homens e 16% de
mulheres. E possivel perceber também, que apesar de haver um equilibrio, em todos os grupos
de idade, foi entrevistada uma pequena parcela a mais de mulheres. Isso, por sua vez, ndo

torna os dados desequilibrados.

6.2 CARACTERIZACAO DO PERFIL DOS USUARIOS DO SHOPPING
CENTER

E muito importante, para empreendedores que desejam investir em novos empreendimentos
ou em expansoes de empreendimentos ja existentes, o conhecimento do publico alvo para que
possam ser definidos os tipos de lojas ou atragdes que irdo interessar os usuarios de
determinada cidade ou regido. Além disso, essas informagdes sdo uteis para classificar as
viagens atraidas pelo shopping center, auxiliando na analise do modo de transporte utilizado

pelos clientes, por exemplo.

Nesse contexto, essa fase visou analisar os dados coletados nas entrevistas, do ponto de vista
do perfil dos usudrios do empreendimento. Para isso, foram observados os percentuais de cada
questdo separadamente e entdo foram feitos cruzamentos de dados para obter maiores

informagoes.

6.2.1 Modo de transporte

O modal de transporte utilizado pelo usuério para acessar o empreendimento foi de grande
importancia para a classificagdo e analise dos dados. E fundamental definir qual o percentual
de pessoas que utilizaram transporte publico ou privado, para entdo, definir a natureza do
impacto que essa viagem causa, quando adicionada ao fluxo existente na area de influéncia do
PGV. Esses impactos podem ser no sistema vidrio, por acréscimo de veiculos, ou no sistema

de transporte coletivo, com o aumento de passageiros.

A figura 13 apresenta os percentuais em relacdo aos modos de transporte utilizados pelos
entrevistados. O modo de transporte bicicleta ndo foi utilizado por nenhum dos usuérios que
participaram das pesquisas por isso, ndo consta nessa analise. Os outros modos utilizados

foram:
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a) a pé;

b) carro carona;
¢) carro condutor;
d) moto;

e) onibus/lotacao;

f) taxi.

Os resultados das entrevistas mostraram que 45% das pessoas (174 usudrios), acessaram o
empreendimento de automoével sendo condutores e 13% (48 usuérios) de automdvel como
carona. Esses dados mostram que um total de 58% dos entrevistados utilizaram veiculo
particular para se deslocar até o polo. Além disso, uma grande quantidade de usuarios também
acessou o empreendimento utilizando transporte coletivo (6nibus/lota¢do). Essa parcela foi
composta por 34% da amostra (131 usuarios). Menos significativamente, 3% dos usuarios se

deslocaram a pé, 4% de taxi e 1% de moto.

Figura 13 — Porcentagem de entrevistados por modo de transporte utilizado

mApé

M Carro Carona

M Carro condutor
= Moto

® Onibus/Lotagdo

W Taxi

(fonte: elaborado pela autora)

6.2.2 Frequéncia do deslocamento

A frequéncia que o entrevistado realiza o deslocamento até o empreendimento foi pesquisada

aplicando trés alternativas:

a) diariamente;
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b) 2 a 3 vezes por semana;

¢) menos de uma vez por semana.

A figura 14 apresenta os resultados obtidos na pesquisa. Mais de 50% dos entrevistados

realizaram o deslocamento menos de uma vez por semana.

Figura 14 — Porcentagem de entrevistados pela frequéncia da
realizag¢do do deslocamento

M Diariamente

M 2 a 3 vezes por semana

M Menos de uma vez na
semana

(fonte: elaborado pela autora)

6.2.3 Posse de automovel

A pergunta sobre a posse de automovel identificou a porcentagem de usudrios que possuiam
ou nio automoével proprio. Essa pergunta foi complementada pelo questionamento, aos que
possuiam automével e ndo realizaram o deslocamento com o mesmo, o motivo da escolha de

outro modo de transporte. As principais justificativas foram:

a) transito;
b) custo-beneficio entre o transporte publico e privado;
c) estava de carona;

d) praticidade em utilizar transporte publico.

A figura 15, apresenta graficamente, o resultado da pesquisa para a questdo posse de

automovel. Foi identificada uma parcela de 258 usuarios que declararam possuir automovel, o

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013



59

que representou um percentual de 67% do total da amostra. Os outros 33% (126 usudrios),

declararam ndo possuir automovel proprio.

Figura 15 — Porcentagem de entrevistados por posse de automével

" Ndo Possui Automovel

1 Possui Automavel

(fonte: elaborado pela autora)

6.2.4 Motivo da viagem
O motivo pelo qual a pessoa utilizou os servicos do PGV analisado foram definidos como:

a) o empreendimento esta localizado no caminho original do usudrio;
b) o usuério gosta do empreendimento;

¢) existe naquele empreendimento uma loja exclusiva que o atraiu;
d) trabalho;

€) outros.

O entrevistado podia escolher entre essas cinco alternativas ou mais do que uma das
alternativas. O resultado da pesquisa foi bastante equilibrado para todas as opgdes, variando

entre 17% e 22%, como mostra a figura 16.

Dentre os entrevistados, 39% responderam que o motivo de escolha do empreendimento eram
caracteristicas do proprio shopping center. Essa questdo pode ser observada pelos 22% de
usudrios que declararam como motivo, o fato de gostar, especificamente, daquele

estabelecimento, e aos 17% que se deslocaram a procura de uma loja especifica que s6
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encontraram naquele local. Além disso, 22% das pessoas realizaram o deslocamento por
motivo de trabalho — definido como, trabalho no préprio shopping center ou reunido ou

compra a trabalho realizadas no empreendimento.

Figura 16 — Porcentagem de entrevistados por motivo da viagem

i Fica no caminho
B Gosto do shopping
M Loja exclusiva
B Trabalho
Mais de um motivo

m Outros

(fonte: elaborado pela autora)

6.2.5 Objetivo da viagem

Foi realizada uma classificacdio quanto ao objetivo pelo qual o usuario realizou o
deslocamento até o shopping center. Essa questdo tentou definir o que atraiu o usudrio até o
empreendimento. Por esse ser um PGV composto por varios segmentos comerciais, na
entrevista, o usudrio podia escolher entre mais de uma alternativa de resposta ou outro

objetivo o qual ndo foi listado no questionario. Os seis grupos para a escolha foram:

a) cinema;

b) lojas;

c) refeicdo;

d) supermercado;
e) trabalho;

f) outros.

A figura 17 apresenta graficamente essas opg¢des, com o percentual de entrevistas para cada

uma. Mais de 50% dos entrevistados responderam que, o objetivo pelo qual se deslocaram até
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o empreendimento, foi para acessar as lojas comerciais existentes no shopping center. Além
disso, um percentual significante, estava no local a trabalho, o que representou 23% do total.
Os outros motivos — cinema, refeicdo e supermercado — apresentaram um percentual menos

relevante.

Figura 17 — Porcentagem de entrevistados por objetivo da viagem

E Cinema
M Lojas
Mais de um objetivo
B Outros
Refeicdo
m Supermercado

® Trabalho

(fonte: elaborado pela autora)

Os itens a seguir, se referem aos cruzamentos realizados com os resultados da pesquisa.
Foram identificados os dados que, quando analisados em conjunto, trariam informagdes

relevantes para o trabalho.

6.2.6 Renda do usuario e objetivo da viagem

A primeira analise realizada na caracteriza¢do do perfil dos usudrios do shopping center, foi
em relagdo a renda e ao objetivo da viagem. A figura 18 apresenta, para cada objetivo de
viagem, a porcentagem de usudrios para cada faixa de renda declarada e a porcentagem total

daquela parcela.

Para o objetivo lojas, que foi o grupo que mais se destacou na amostra, observou-se uma
maior quantidade de usuarios com renda entre R$ 1.500,00 e R$ 4.000,00. Ja para o segundo

grupo de maior destaque, com objetivo trabalho, foi identificado um maior niimero de
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entrevistados com renda declarada igual ou inferior a R$ 1.500,00. Além disso, os usuarios
com maior renda declarada, ou seja, superior a R$ 8.000,00, foram identificados, em maior
porcentagem, no grupo de objetivo lojas. As outras categorias de objetivos tiveram menor

destaque e apresentaram porcentagens de faixas de renda bastante equilibradas.

Figura 18 — Porcentagem de entrevistados por objetivo da viagem e faixa de renda
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(fonte: elaborado pela autora)

6.2.7 Renda do usuario e modo de transporte

Comparando os modos de transporte utilizados, com a renda declarada pelos usuérios, foi
possivel identificar qual o tipo de meio utilizado para o deslocamento foi mais frequente para
cada faixa de renda. A figura 19 apresenta as porcentagem das faixas de renda, para cada

modo de transporte.

Os valores foram bastante equilibrados para as pessoas que se deslocaram de carro (condutor),

taxi, moto e a pé. Contudo, foi possivel perceber, entre os usudrios condutores de automovel
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particular, uma pequena parcela com um nimero mais elevado de usudrios com renda entre

R§$ 4.000,00 e R$ 8.000,00.

Mais da metade dos usuarios que utilizaram carro, sendo carona, declararam renda entre R$
4.000,00 e R$ 8.000,00. Por outro lado, a maior parcela das pessoas que utilizaram transporte

publico (6nibus/lotacdo), declararam renda igual ou inferior a R$ 1.500,00.

Figura 19 — Modo de transporte e renda do usudrio
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(fonte: elaborado pela autora)

6.2.8 Modo de transporte e posse de automovel

Quando cruzados os dados de modo de transporte com posse de automovel, foi possivel
identificar que alguns usuérios, mesmo possuindo carro proprio, preferiram se deslocar por
outros meios. A pergunta que complementou essa questdo — por que nio veio de automovel —

foi realizada de forma aberta, ou seja, sem alternativas. Foram apontadas, principalmente,
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justificativas relacionadas a problemas no sistema vidrio. A maioria dos usuarios disse preferir
utilizar transporte publico a transporte privado, pois onibus/lotacdo possuia um melhor custo-

beneficio para acessar o shopping center.

A figura 20, apresenta as porcentagens dos modos de transporte utilizados pelos usuarios que
possuiam e ndo possuiam automovel. Apenas 22% dos 67% de entrevistados que possuiam
automovel particular, realizaram o deslocamento por outros meios, e, dentre eles, somente 9%
utilizou transporte coletivo. O motivo pelo qual os 2% dos usuarios que declararam possuir
automovel e se deslocaram a pé, foi, principalmente, por virem de locais proximos ao

empreendimento e estarem evitando congestionamentos e atrasos.

Figura 20 — Porcentagem de entrevistados por modo de transporte e
posse de automével
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(fonte: elaborado pela autora)

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013



65

6.2.9 Modo de transporte e objetivo da viagem

Além de analisar separadamente a porcentagem de entrevistados por modo de transporte
utilizado e objetivo pelo qual o deslocamento foi realizado, essas informagdes foram
comparadas. A figura 21 apresenta, graficamente, para cada meio de transporte, a

porcentagem de cada objetivo declarado.

Figura 21 — Porcentagem de entrevistados por modo de transporte e
objetivo da viagem
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(fonte: elaborado pela autora)

Foi possivel identificar que a maior parte das pessoas que se deslocaram utilizando
automovel, foram até o empreendimento para acessar as lojas la existentes. Essa parcela

correspondeu a 28% do total de entrevistados para carro condutor e 8% para carro carona. Os
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usuarios com esse objetivo, que acessaram o empreendimento de Onibus/lotagdo, também

representaram uma parcela significativa, de 13%, em relagdo ao total.

Além disso, apenas para o objetivo trabalho, o0 modo de transporte automovel ndo teve maior
destaque. Para essa categoria, houve uma parcela maior de usudrios utilizando transporte

publico (13%).

6.2.10 Modo de transporte e frequéncia do deslocamento

O modo de transporte também foi analisado em relacdo a frequéncia de deslocamento. A

figura 22 apresenta o resultado desse cruzamento de dados.

Figura 22 — Porcentagem de entrevistados por modo de transporte e frequéncia do
deslocamento
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(fonte: elaborado pela autora)

Flavia Manica. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2013



67

A maioria dos usudrios que frequentam o shopping center diariamente, utilizou transporte
publico no deslocamento. J& os entrevistaram que disseram realizar aquela viagem menos de
uma vez por semana, 37% dos 55% utilizaram veiculo particular, como condutor e carona.
Dos que apresentaram uma frequéncia de 2 a 3 vezes por semana, a maior parcela também

respondeu que acessou o empreendimento de automovel.

6.2.11 Frequéncia e motivo da viagem

A figura 23 apresenta graficamente os resultados na andlise entre frequéncia e motivo da

viagem, em porcentagem.

Figura 23 — Porcentagem de entrevistados por motivo e frequéncia do deslocamento
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(fonte: elaborado pela autora)
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Cruzando os resultados da pesquisa para frequéncia do deslocamento e motivo pelo qual o
usuario realizou a viagem, foi identificado que, das pessoas que realizam o deslocamento
diariamente, 17% foi por motivo de trabalho. J& a maior parcela de entrevistados que
frequentam o shopping center menos de uma vez por semana, foi por gostar do
estabelecimento (15%) ou por 14 existir uma loja exclusiva (14%). Os motivos declarados
pelos entrevistados que frequentam o empreendimento de 2 a 3 vezes por semana,

apresentaram percentuais de respostas bastante equilibrado entre as alternativas.

6.3 IDENTIFICACAO DO PERCENTUAL E CARACTERIZACAO DAS
CATEGORIAS DE VIAGENS

A quantifica¢do das viagens atraidas por PGV ¢ um desafio para os técnicos especializados
em transporte, quando necessaria a avaliagdo dos impactos causados por esses
empreendimentos no sistema vidrio. Ainda nesse contexto, a determinag¢do das porcentagens
das viagens atraidas, em fun¢do das categorias — primdria, desviada e de passagem — pode

melhorar significativamente os resultados de um EIT.

Além disso, a caracterizagdo desses viagens, possibilita analises mais precisas e detalhadas.
Com esses dados, ¢ possivel, por exemplo, identificar quantas viagens geradas
exclusivamente pelo empreendimento estudado, irdo causar impactos no sistema vidrio e

quantas irdo causar impactos no sistema de transporte coletivo.

6.3.1 Porcentagem de viagens por categoria

A coleta de dados, apresentou como resultado os percentuais da figura 24. Foi identificado um
alto indice de viagens primarias. Das 384 entrevistas analisadas, 327 encontravam-se dentro
dessa categoria, o que representou 85% do total. As desviadas, por sua vez, representaram um

total de 22 viagens (6% do total) e as de passagem 35 viagens (9% do total).

O alto percentual de viagens primdrias pode ser explicado por vérias razdes. Primeiramente ¢
importante lembrar que, apesar das pesquisas terem sido realizadas em um perido considerado
como tipico do ano — ou seja, quando o transito ndo sofre interferéncia de férias escolares,
feriados, etc. — a época da coleta de dados foi em dezembro, quando ha uma maior

atratividade do shopping center por razao das compras para o Natal.
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Outro fator de grande relevancia ¢ a localizagdo do empreendimento. Além dele estar situado
em uma regido periférica da cidade, longe do centro, a via de acesso ¢ uma das principais
avenidas que liga o centro da cidade com a Zona Sul. Essa via arterial ¢ de grande capacidade,

o que facilita o deslocamento até o shopping center.

As lojas que existem nesse empreendimento, também sdo justificativa pela alta atratividade de
usuarios. Nesse shopping center, existem lojas exclusivas, o que faz com que pessoas de
outras regides da cidade, se desloquem até aquele empreendimento, mesmo ele ndo estando

em seu caminho ou localizando longe de suas residéncias ou trabalhos.

Figura 24 — Porcentagem de entrevistados por categoria de viagem
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(fonte: elaborado pela autora)

6.3.2 Categoria de viagem e modo de transporte

Foi possivel identificar o percentual de cada modo de transporte, para cada categoria de
viagem. Percebe-se que, as primdrias, que sdo aquela que efetivamente causam impactos no
sistema vidrio do entorno do empreendimento, decorrentes da implantacdo do PGV, possuem

um alto percentual de viagens realizadas por transporte coletivo. Como mostra a figura 25.

Apesar do alto indice de viagens primdrias, dos 85% de usudrios que se enquadravam nessa
categoria, apenas 38% utilizaram automével, sendo condutor, para acessar o empreendimento.
Esse ¢ o percentual mais significativo para identificar os impactos que o shopping center

causa no sistema vidrio de transporte, uma vez que, os impactos causados por viagens de
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automoveis, exigem ampliacdes na infraestrutura viaria da cidade, o que gera custos mais

elevados para empreendedores e 6rgaos governamentais.

Figura 25 — Porcentagem de entrevistados por categoria de viagem e modo de
transporte utilizado no deslocamento
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(fonte: elaborado pela autora)

J4 o impacto no sistema de transporte publico, pode ser identificado com o indice de usudrios
que declararam realizar viagens primarias utilizando o modo de transporte Onibus/lotacao.
Dos 85% de viagens primdrias, 29% foram realizadas por transporte coletivo. Esse
significativo percentual ¢ importante para que sejam avaliadas as linhas de transporte publico
que atendem a regido, assim como paradas de Onibus/lotacdo existentes no entorno do

empreendimento.

Para as viagens de passagem e desviadas, ¢ possivel perceber um comportamento parecido.
Contudo, essas viagens ja fazem parte do sistema vidrio do entorno do polo, ndo sendo de

incumbéncia desse estabelecimento, a existéncia das mesmas nessa zona.
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6.3.3 Categoria de viagem e objetivo

Foi possivel identificar, para cada categoria de viagem, o objetivo pelo qual o usudrio realizou

o deslocamento até o shopping center. A figura 26 apresenta esses resultados.

Figura 26 — Porcentagem de entrevistados por categoria de viagem e objetivo
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(fonte: elaborado pela autora)

As viagens primarias, como esperado, tiveram porcentagens significativas para o objetivo de
trabalho e para acesso as lojas do empreendimento. Além disso, houve um equilibrio entre os

objetivos cinema, supermercado e refeicdo, para essa categoria.

Para as outras categorias de viagens — desviadas e de passagem — foi possivel identificar que,
em ambos 0s casos, o objetivo lojas, teve maior destaque. Metade das viagens desviadas

aconteceram por esse objetivo e mais de 50% das viagens de passagem também tiveram esse
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objetivo principal. Para as demais opgdes, foi possivel perceber um equilibrio nas respostas

dos entrevistados.

6.3.4 Categoria de viagem e frequéncia

As categorias de viagens também foram analisadas segundo a frequéncia de realizacdo do

deslocamento. Esses dados estdo presentes na figura 27.

Figura 27 — Porcentagem de entrevistados por categoria de viagem e
frequéncia do deslocamento
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(fonte: elaborado pela autora)

Dos 85% de usudrios que realizaram viagens primarias, 49%, ou seja, mais da metade,

realizam o deslocamento menos de uma vez por semana. Diariamente, o percentual também ¢

bastante significativo (24%). Isso significa que essa porcentagem de viagens, atraidas
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exclusivamente pelo empreendimento, pode ser esperada diariamente. As que acontecem de 2

a 3 vezes por semana tiveram um quantitativo menor, que representou 12%.

Na categoria viagens de passagem, foi identificado um percentual um pouco mais elevado
com frequéncia didria. J4 para as viagens desviadas, notou-se uma frequéncia maior para

viagens realizadas menos de uma vez por semana.

6.3.5 Comparacao entre resultados obtidos e dados ja existentes

Comparando os resultados obtidos nesse estudo com pesquisas realizadas em um shopping
center, também localizado em regido periférica e outro em regido central, porém, ambos
situados na cidade do Rio de Janeiro, foi possivel perceber algumas diferencas bastante
significativas. Segundo Goldner'? (1994 apud PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 78-79),
apenas 43% do total das viagens pesquisadas no empreendimento periférico, em uma sexta-
feira, foram classificadas como primarias. No shopping center central, no mesmo dia da
semana, foi registrado um valor semelhante, de 48%. Entretando, para esse mesmo shopping
center central, as pesquisas realizadas no sdbado, apontaram 70% do total dos usudrios
realizando viagens primarias, dado que mais se aproximou do obtido no empreendimento de

Porto Alegre, que foi 85%.

Os resultados das entrevistas realizadas por Goldner ja foram apresentadas nesse trabalho, na

tabela 2. A tabela 3, apresenta a comparag@o dos dados entre os dois estudos.

Tabela 3 — Comparagdo dos resultados obtidos com outra literatura

Shopping Center | Shopping Center
Periférico Central
Sexta-Feira

Shopping Center
Central Dados desse estudo
Sabado

Viagens Primarias 43% 48% 70% 85%

Classificacao das
Viagens

Viagens desviadas 24% 38% 26% 6%

Viagens nao
desviadas

33% 14% 4% 9%

(fonte: adaptado de PORTUGAL; GOLDNER, 2003, p. 79)

2 GOLDNER, L. G. Uma metodologia de avaliacio de impactos de shopping centers sobre o sistema
urbano. 1994. Tese (Doutorado) — Programa de Engenharia de Transportes, Instituto Alberto Luiz Coimbra de
Pés-Graduagio e Pesquisa de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1994. >
demais informagdes nao fornecidas pelo autor
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Segundo Portugal e Goldner (2003), a justificativa da grande quantidade de viagens de
passagem atraidas pelo shopping center periférico ¢ a localizacdo do empreendimento e a
configura¢do do sistema vidrio daquele local, que atrai principalmente os usudrios que ja
utilizam aquela rota. O shopping center pesquisado nesse estudo, por sua vez, apesar de
também localizado em uma zona afastada do centro da cidade de Porto Alegre e na rota
apenas dos veiculos que se deslocam para os bairros do sul, apresentou grande porcentagem
de viagens primarias. Esse fato pode ser explicado tanto pelas vias de acesso ao
empreendimento, que possuem boa infraestrutura, quanto pela particularidade das lojas que o

compoe.

Essa grande diferenca entre os resultados das pesquisas evidencia a singularidade de cada
empreendimento e a importancia de serem avaliados uma série de fatores, para determinar o
percentual de viagens primdrias atraidas por eles. O local em que o estabelecimento esta
inserido, a oferta vidria da area de influéncia, o uso do solo, sdo caracteristicas de grande
importancia para determinar quais os percentuais de viagens serdo potencialmente atraidos

pelos shopping centers.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A caréncia de dados que caracterizem as percentuais das viagens atraidas por
empreendimentos comerciais, em primarias, secundarias e de passagem, para elaboracdo de
EIT, tanto para um PGV de qualquer categoria, localizado no Brasil, quanto para um shopping
center especifico, localizado em uma regido periférica da cidade de Porto Alegre, foi a
motivacdo inicial para o desenvolvimento desse trabalho. A importancia desses dados na
identificacdo dos impactos causados pela implantacdo ou ampliacdo do polo € de interesse ndo
sO dos 6rgaos governamentais, que tem a fun¢do de controlar e melhorar o desenvolvimento
do solo urbano, como também dos empreendedores, que por sua vez, além de ter a
preocupacdo de estarem sendo responsabilizados apenas pelos impactos gerados pelo seu
empreendimento — e ndo por viagens ja existentes na area de influéncia — também atentam

para o tipo de usudrio atraido para o seu estabelecimento.

A necessidade de reconhecer certas caracteristicas das viagens geradas por um determinado
PGV da cidade de Porto Alegre, proporcionou a realizagdo de pesquisas para caracterizar e
classificar as viagens e os usudrios atraidos por ele. Essas pesquisas obtiveram dados
interessantes, que podem ser utilizados para a avaliagdo do publico desse shopping center e

para a elaboragdo de EIT.

Nesse contexto, as pesquisas realizadas no empreendimento comercial escolhido para o
desenvolvimento desse trabalho, obtiveram dados que identificaram um alto indice de viagens
primarias geradas por aquele shopping center. Em relagdo ao total, 85% das viagens se
encontraram dentro dessa categoria. Do restante, 9% foram identificadas como sendo viagens

de passagem e 6% desviadas.

Um dos fatores que pode explicar esse resultado ¢ a localizagdo do empreendimento. Como
esse shopping center esta localizando em uma zona periférica do municipio de Porto Alegre,
mais especificamente na Zona Sul da Cidade, distante do centro, os usudrios que querem
acessar esse polo, que ndo residem ou trabalhem nessa Regido, cauzam o deslocamento

unicamente para ir até o empreendimento. Além disso, o shopping center esta localizado em
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uma das principais vias de acesso aquela regido, facilitando o deslocamento dos usuérios que

desejam acessar o polo.

Apesar desse alto percentual de viagens primdrias, foi importante identificar o modo de
transporte utilizado pelos usudrios para acessar o empreendimento. Do percentual de 85% de
viagens dessa categoria, apenas 38% realizaram o deslocamento de automdvel — sendo
condutor. Esse, de fato, ¢ o percentual que causa os impactos mais significativos no sistema
viario, recorrentes do shopping center. Em relagdo ao total, as viagens realizadas de
automoveis representaram apenas 44% do total. As viagens de automdveis produzem maiores
impactos pois geram a necessidade de aumento da infraestrutura viaria — como ampliagdo de
avenidas e construgdes de viadutos — o que causa custos de maior dimensdo para os

empreendedores e para os 0rgdos governamentais.

Outro fato que chamou a atencdo, foi o significativo percentual de viagens primarias
realizadas por transporte coletivo. Dos 85% das viagens exclusivas, um percentual de 29%
dos usudrios utilizaram de 6nibus/lotacdo para acessar o empreendimento. Por sua vez, esse €
o valor do impacto causado no sistema de transporte publico na regido onde esta inserido o

shopping center.

Por fim, foi possivel perceber que um alto percentual dos usudrios que realizaram viagens
primarias, tiveram como objetivo principal, acessar as lojas daquele empreendimento. Como o
shopping center estudado possui lojas exclusivas, de grande atratividade ao publico, as
pessoas tendem a realizar o deslocamento, mesmo quando o PGV nio estd em seu caminho ou
estd localizado longe de sua residéncia/trabalho. O resultado das pesquisas mostrou que, dos
85% de usudrios que realizaram viagens primarias, 43% foram até o empreendimento para

acessar uma ou mais lojas la inseridas.
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