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Resumo: Denominam-se Polos Multiplos Geradores de Viagens (PMGVs) os conjuntos de estabelecimentos comerciais ou de servi-
¢os proximos entre si que formam “clusters” de atividades. O objetivo deste artigo ¢ analisar as caracteristicas das viagens por automo-
vel para PMGVs por meio de resultados encontrados em estudos de caso realizados nas cidades de Porto Alegre e Salvador. Utilizando
a técnica de coleta de dados por questionarios, foram levantadas informagdes sobre o perfil socioeconémico dos clientes e as principais
caracteristicas das viagens de acesso, visando a verificar se os usuarios realizam viagens internas a esses “clusters” de atividades, bem
como se utilizam mais de um estacionamento quando fazem a viagem por automovel. Os resultados do estudo buscam iniciar as discus-
sdes sobre o comportamento das viagens em PMGV:s brasileiros e apresentar os primeiros parametros para os fatores de atenuagdo das
viagens que possam ser utilizados em estudos de avaliag@o de impactos no sistema viario do entorno desses empreendimentos.

Abstract: Trip Generator Multi-pole (TGMP) is a set of shops and services establishments close to each other, forming a "cluster" of
activities. This paper analyzes the attraction characteristics of trips made to/from/within this type of poles made by car. This research
studies cases in two Brazilian cities: Porto Alegre and Salvador. Using the technique of data collection through questionnaires, infor-
mation has been obtained about the socio-economic profile of customers, the main characteristics of access trips in order to establish
whether the respondent performs internal travel to these clusters of activities as well as whether they use more than one parking area,
when they travel by car. The results of these studies seek to initiate discussions about the behavior of Brazilian TGMP travels and to
present the initial parameters for the mitigating factors of trips that can be used in a study of impact assessment in the road system sur-

rounding these developments.

1. INTRODUCAO

Os Polos Geradores de Viagens (PGV), dos mais dife-
rentes tipos, foram bastante estudados no Brasil e no
exterior. Esses estudos analisam o PGV isoladamente,
buscando quantificar as viagens geradas ¢ os impactos
das mesmas no sistema viario do entorno. Grande par-
te da producdo da Rede Ibero-americana de Estudos
em Po6los Geradores de Viagens (REDPGV) ¢ dedica-
da ao tema, conforme pode ser observado no portal da
mesma na internet.

Nos ultimos anos, entretanto, surgiu uma tendéncia
de concentragdo de PGVs em locais proximos, for-
mando um “cluster de atividades”, que potencializam
a quantidade de viagens para essa regido que necessita
de estudos adicionais sobre os impactos causados no
sistema viario. Assim, surge o conceito de desenvol-
vimento de uso multiplo, os quais serdo denominados,
neste trabalho, de Pdlos Multiplos Geradores de Via-
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gens (PMGVs).

Embora nao haja consenso entre diferentes pesqui-
sadores sobre o conceito de desenvolvimento de uso
multiplo em relagdo ao conceito de desenvolvimento
de uso misto, o ITE — Institute of Transportation En-
gineering — apresentou em 2004 um método de analise
para os mesmos, na sua publicagdo Trip Generation
Handbook.

Sobre uso misto, encontraram-se estudos bem mais
antigos, como o do Colorado/Wyoming Section Tech-
nical Committee — Trip Generation (1987), que ja
buscava pesquisar os fatores de atenuacdo nas viagens
externas em fun¢do das viagens internas entre os usos
do solo que formavam o uso misto.

Sobre desenvolvimento de uso multiplo, Goldner e
Schmitz (2010) realizaram uma investigacdo para o
Parque Comercial Montigal4, na regido metropolitana
de Barcelona, na Espanha, com dados coletados em
2007, por meio de um método simplificado, conside-
rando apenas dois empreendimentos comerciais dentre
aqueles que formavam o cluster de atividades.

No Brasil, estudos sobre desenvolvimento de uso
multiplo s@o ainda embrionarios. Em 2009, foram co-
letados dados de um PMGV em Porto Alegre (Gold-
ner ¢ Westphal, 2010) sobre uma area constituida por
um hipermercado e um shopping center, e em 2010
em Salvador (Freitas ¢ Santos, 2010) sobre uma area
construida por uma institui¢do de ensino superior e
um shopping center. Esses estudos tiveram um carater
exploratério, a partir de bases empiricas e visavam a
entender o comportamento da demanda de viagem de
PMGVs.
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O objetivo deste artigo é, portanto, apresentar os re-
sultados encontrados nos estudos realizados em Porto
Alegre e Salvador, citados anteriormente, buscando
iniciar as discussdes sobre o comportamento das via-
gens em PMGV:s brasileiros e apresentar os primeiros
parametros para os fatores de atenuagdo nas viagens
externas que possam ser utilizados em estudo de ava-
liagdo de impactos desses empreendimentos no siste-
ma viario.

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

Segundo Datta e Schattler (2010), com base na publi-
cacdo Trip Generation do ITE (2008), um desenvol-
vimento de uso multiplo consiste em um empreendi-
mento que inclui duas ou mais categorias de uso do
solo em que as viagens podem ser feitas sem usar o
sistema viario externo. Esses empreendimentos atraem
tipicamente uma quantidade significativa de viagens
de multiplos propositos.

Pode haver diversas interpretacdes para o que se
constitui um desenvolvimento de uso multiplo no
campo do planejamento de transportes. Por exemplo,
tratar-se de uma combinac¢do de diferentes tipos de
uso do solo dentro de uma area definida. Para o ITE,
entretanto, o desenvolvimento de uso multiplo tem
uma definicdo especifica: um unico projeto imobilia-
rio que consiste em duas ou mais classificagdes de uso
do solo, entre as quais se podem realizar viagens sem
o0 uso do sistema viario externo.

O termo desenvolvimento de uso multiplo ndo deve
ser confundido com desenvolvimento de uso misto
(MXD), segundo os autores. Para o Urban Land Insti-
tute (ULI), que é uma organizacdo de pesquisa sobre o
uso do solo, sem fins lucrativos, o desenvolvimento de
uso misto significa: (1) um projeto imobilidrio relati-
vamente de grande escala caracterizado por: trés ou
mais significantes usos revenue-producing (como por
exemplo, comércio, escritorios, residencial, hotel e de
recreacao — os quais, quando bem planejados, se apdi-
am mutuamente); (2) componentes do projeto com in-
tegragoes fisicas e funcionais significantes; (3) desen-
volvimento em conformidade com um plano coerente
(que estipula freqiientemente o tipo ¢ a escala dos u-
sos, as densidades permitidas e itens associados).

Nas metodologias convencionais, ao se estimar as
viagens geradas pelo empreendimento de uso multi-
plo, sao calculadas taxas da geracdo de viagens e e-
quacdes para cada um dos usos de solo individual-
mente e posteriormente sdo adicionados juntos. Isso ¢
possivel desde que a maioria das taxas e as equacdes
de geragdo de viagens sejam desenvolvidas baseadas
nos dados coletados para um tnico uso ¢ de forma in-
dependente. Entretanto, dessa forma, a geragdo de vi-
agem interna dentro desses desenvolvimentos nao sera

conhecida. Em conseqiiéncia, a geracdo total de via-
gens dos veiculos que chegam e que partem do local
de uso multiplo pode ser superestimada quando forem
somadas as viagens geradas por cada uso de solo indi-
vidual.

Algumas viagens sdo feitas aos varios usos de solo
dentro do desenvolvimento multiuso (ou uso multiplo)
pelas vias internas e ndo necessitam de veiculos para
usar o sistema de ruas adjacentes. Uma taxa interna de
captacdo pode ser usada na analise da geragdo de via-
gens para esclarecer a geragdo interna de viagens. A
taxa interna da captacdo pode ser definida como o
percentual da redugdo aplicada as estimativas da gera-
¢do de viagens para uso de solos individuais e esclare-
ce as viagens internas ao local. Esses fatores da redu-
¢do sdo aplicados externamente as entradas de auto-
moveis no local e as vias e intersecdes adjacentes.
Devem ser descontados antes de aplicar a redugdo de-
vido as viagens do trafego de passagem.

Bochner et al. (2010) consideram que o uso misto é
um novo tipo de desenvolvimento de uso multiplo que
surgiu nos ultimos anos. Eles estudaram um melhora-
mento na estimativa da captura de viagens internas pa-
ra desenvolvimentos de uso misto, a partir do capitulo
7 do ITE Trip Generation Handbook (2004). Reco-
nhecendo as limitagdes do método do ITE, o National
Cooperative Highway Research Program (NCRP) i-
niciou o projeto 8-51, em 2005, para melhorar a me-
todologia utilizada. Nesse estudo, foram utilizados le-
vantamentos de dados existentes em estudos anterio-
res mais levantamentos em trés adicionais MXD.

O método de estimativa do NCRP ¢ baseado nos
procedimentos do ITE, mas expandido para cobrir o
periodo de pico da manha e da tarde, seis principais
usos mais freqlientemente encontrados em um MXD e
a proximidade de interag@o entre os usos do solo. Os
seguintes produtos foram obtidos: viagens internas de
pessoas nos picos da manha e da tarde por uso do solo
na forma de origem-destino; percentagem de captura
interna para viagens pessoais; € viagens internas de
pessoas nos picos da manha e da tarde de entrada e de
saida (viagens de e para o desenvolvimento sendo
analisado) por modo de transporte (veiculos, transpor-
te coletivo e ndo motorizados).

Na seqiiéncia do artigo, apresentam-se os principais
resultados obtidos nos dois estudos de caso realizados
(Porto Alegre e Salvador) que se enquadram no con-
ceito de PMGYV utilizado neste estudo e as demais in-
formagdes referentes aos empreendimentos que o for-
mam, bem como o método utilizado na pesquisa.
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3. RESULTADOS OBTIDOS

3.1. Estudo de caso em Porto Alegre — Rio
Grande do Sul

Escolheu-se realizar um estudo sobre PMGVs na ci-
dade de Porto Alegre pela proximidade geografica
com Florianopolis, onde foi feito o planejamento da
pesquisa, tratamento e analise dos dados, e pela possi-
bilidade de colaboracdo de alunos da UFRGS nos le-
vantamentos, reduzindo os custos dos mesmos.

Dentre os PMGVs existentes na cidade de Porto A-
legre, o de maior importancia, pela magnitude do im-
pacto causado no sistema viario, localiza-se no Bairro
Trés Figueras e ¢ constituido por um hipermercado de
27.590,86 m? de area de vendas e um shopping center
de 39.115 m? de Area Bruta Locéavel (ver Figura 1).
Os contatos foram feitos com as duas administragdes
dos empreendimentos, sendo que somente o shopping
center permitiu a realizagdo dos levantamentos, con-
dicionado ao sigilo quanto ao nome do estabelecimen-
to, bem como restringindo os dias de semana da pes-
quisa entre segunda e quinta-feira.

Devido ao fato das metodologias brasileiras de ava-
liagdo de impacto terem sido desenvolvidas para as
viagens de automoével, bem como os seus principais
modelos de geragdo de viagens, optou-se por entrevis-
tar os clientes que vinham ao shopping de automoével,
nas entradas principais do empreendimento.

Figura 1. Localizacéo do Shopping Center e Hipermercado em
Porto Alegre [Fonte: Google Earth]

3.1.1.Amostra

As entrevistas foram realizadas nos dias 05, 06, 07 e
08 de dezembro de 2009, de segunda a quinta-feira,
das 10:00 as 20:00 h nas entradas do shopping center.
Nesse periodo, foram levantados dados socioecono-
micos ¢ informagdes referentes as viagens utilizando
como base um questionario que continha 17 itens. A
entrevista era realizada somente com pessoas que vie-
ram ao shopping center de automovel e utilizavam o
estacionamento do proprio shopping ou as vias do en-
torno. O total de entrevistas realizadas foi de 255 e as
informagdes obtidas foram: sexo, idade e escolaridade
dos entrevistados, meio de transporte utilizado para
acesso e egresso ao shopping, lugar de origem e desti-
no da viagem, bairro ou cidade onde se situavam,
tempo de viagem, motivo da viagem, via principal de
acesso, se visitou ou visitaria o hipermercado ao lado,
se utilizaria outro estacionamento além do pertencente
ao shopping naquele dia, categoria da viagem e tempo
de permanéncia no shopping.

3.1.2.Perfil socioecondmico

Com as entrevistas, levantou-se um perfil socioeco-
némico do usudrio do estacionamento do shopping
center. A maioria dos entrevistados — 55,29% — era do
sexo feminino. A faixa etaria predominante foi dos 25
aos 34 anos, representando 33,33% da amostra. A i-
dade média, obtida pela média ponderada das classes,
foi de 41 anos. O grau de escolaridade predominante
na amostra foi o ensino superior completo, represen-
tando 45,49% da amostra, seguido pelo segundo grau
completo e pos-graduagdo, ambos com 18%.

3.1.3.Caracteristicas das viagens

Como s6 foram entrevistados os clientes que vieram
ao shopping de automdével, s6 havia duas alternativas
de escolha, os que eram condutores € 0s que eram pas-
sageiros. A predominéncia foi daqueles que vieram ao
shopping conduzindo o veiculo, o que representou
91,76% da amostra, como foi observado na Tabela 1.

Tabela 1. Meio de transporte utilizado

Meio utilizado Frequéncia %
Automovel como con- 234 91,76%
dutor
Autqmovel como pas- 21 8,24%
sageiro

=255 2=100,00%

A maioria das viagens esta dentro da is6crona dos
10 minutos, correspondente a 43,53%, e na medida em
que aumenta o tempo de viagem, diminui a quantidade
de viagens. Verificou-se também que o tempo médio
de viagem de acesso foi de 17,16 minutos, o que con-
diz com as informagdes obtidas, pois 76,47% das via-
gens tiveram duracdo menor ou igual a vinte minutos.
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A grande maioria das viagens originou-se na resi-
déncia e no trabalho, respectivamente 47,84% e
32,16%, como pode ser observado na Tabela 2.

Tabela 2. Lugar de Origem

Lugar de onde saiu Frequéncia %
Residéncia 122 47,84%
Trabalho 82 32,16%
Outros 15 5,88%
Compras 11 4.31%
o aam
Estudo 8 3,14%
Lazer 4 1,57%
Visita 2 0,78%

¥=1255 >=100,00%

A opgdo de destino que predominou foi a residén-
cia, sendo que essa opcdo correspondeu a 56,47% da
amostra, seguido pelo trabalho com 23,53%,

Observou-se que houve uma grande variedade nos
bairros e cidades de origem das viagens, com uma pe-
quena predominéncia do bairro de Petropolis, corres-
pondendo a 8,30% do total. Os bairros onde mais se
originaram viagens situam-se na propria cidade de
Porto Alegre, representando 89% do total.

A pergunta a seguir foi incorporada ao questionario
com o objetivo de verificar as viagens internas dentro
do PMGV. O hipermercado estudado situa-se préoximo
ao shopping center pesquisado e pode ser acessado
com facilidade a pé. Observou-se que 14,51% dos en-
trevistados aproveitaram a viagem ao shopping para
também visitar o hipermercado, conforme apresentado
na Tabela 3.

Tabela 3. Visitou ou visitara o Hipermercado

Opcéo Freqgiiéncia %
Sim 37 14,51%
Nao 218 85,49%
=255 2=100,00%

Como ja foi assinalado, neste trabalho adotou-se
como o objeto de estudo as viagens por automovel,
devido ao fato de as metodologias brasileiras de avali-
acdo de impacto darem énfase a esse modo de trans-
porte. Desta forma, procurou-se verificar se os clientes
que vinham ao shopping de automoével trocavam de
estacionamento ao visitarem o hipermercado. Esse
percentual representaria o fator de atenuagdo das via-
gens. Observou-se que esse indice é bastante baixo
(1,19%), facilmente explicado pela facilidade de aces-
so a pé entre os empreendimentos, bem como pela du-
pla cobranga de estacionamento, o que oneraria a via-
gem.

Por outro lado, a partir dessa pergunta, observou-se
outra questdo importante, sobre as viagens de auto-

movel dos que estacionam na rua, que ndo sdo previs-
tas nos modelos de geragdo de viagens nas estimativas
que sao normalmente feitas e que representam um fa-
tor de agravamento do impacto. Esse percentual foi de
10,71%, conforme apresentado na Tabela 4.

Tabela 4. Estacionamentos utilizados

Opgéo Freqiiéncia %
do shopping center 222 88,10%
rua 27 10,71%
conter o do hpermereado L19%
¥=252 >=100,00%

Outra informagdo levantada na entrevista refere-se
ao tempo de permanéncia do cliente no shopping cen-
ter, que representa também o tempo de permanéncia
na vaga de estacionamento. O valor médio encontrado
foi de 1 h e 33 minutos.

3.2. Estudo de caso em Salvador — Bahia

No estudo de caso em Salvador, a escolha do Pdlo
Multiplo Gerador de Viagens constituido por um
shopping center e uma instituicdo de ensino superior
foi determinada principalmente em fungdo da locali-
zagdo desses empreendimentos. Os empreendimentos
selecionados — o Shopping Paralela e a Faculdade de
Tecnologia e Ciéncia (FTC) — estdo situados na area
de maior expansdo imobiliaria da cidade. O acesso
imediato a eles se dd por uma via marginal da Aveni-
da Luiz Viana Filho (ver Figura 2), uma importante
avenida que conecta o atual centro comercial da cida-
de ao aeroporto, aos municipios do litoral norte da
Bahia e ao Pélo Industrial de Camagari.

A area onde estdo localizados o Shopping Paralela e
a FTC tem ocupacdo ainda recente, observando-se, en-
tretanto, crescente implantacdo de empreendimentos
comerciais ¢ de servicos, faculdades ¢ condominios
residenciais ao longo da Av. Luiz Viana Filho.

Outro motivo que concorreu para a escolha desses
empreendimentos como estudo de caso é que o Shop-
ping Paralela foi inaugurado recentemente, no ano de
2009, e para o seu processo de licenciamento foi ela-
borado um Estudo de Impacto de Vizinhanga o
(EIV)'. As informagdes contidas nesse documento po-
derdo embasar uma analise comparativa entre as via-
gens geradas previstas para o PGV de forma isolada e
as viagens realizadas, utilizando o conceito de desen-
volvimento dos Polos Multiplos Geradores de Viagens
(PMGV).

" A Lei Federal 10.257/2001, conhecida como Estatuto da Cidade (EC),
prevé a obrigatoriedade de elaboragdo do Estudo de Impacto de Vizi-
nhanga (EIV) para empreendimentos que a lei municipal considerar
como promotores de mudangas significativas no perfil da regido onde
se instalar (artigos 36 a 38).
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3.2.1.Aspectos gerais do PMGYV e do sistema
viario do entorno

O Shopping Paralela e a Institui¢do de Ensino Superi-
or (IES), denominada FTC, localizam-se em terreno
lindeiro a Avenida Luiz Viana Filho — avenida de
transito rapido cuja fungdo ¢ realizar a articulagdo en-
tre as macrozonas que compdem o municipio de Sal-
vador e deste com outros que compdem a sua Regido
Metropolitana.

Essa avenida é composta de duas pistas, uma para
cada sentido de trafego, com quatro faixas de trafego
por sentido, por onde trafega, atualmente, um expres-
sivo volume tanto no que se refere aos veiculos parti-
culares quanto ao transporte publico coletivo. A circu-
lagdo de pedestres em torno do local onde estdo im-
plantados os empreendimentos ¢ intensa em fungao do
uso do solo lindeiro, porém, ndo hé infraestrutura ade-
quada para esses usuarios.

O Shopping Paralela ¢ um empreendimento com
119.339m’ de 4rea construida, 40.000m> de ABL (A-
rea Bruta Locavel), 433 unidades comerciais (400 lo-
jas satélites, 22 mega stores e 5 lojas ancoras), cine-
mas e Servigo de Atendimento ao Cliente (SAC), com
cartorio e confec¢do de documentos (Registro Geral,
CPF e Passaporte).

A instituicdo de ensino que compde o polo multiplo
¢ a FTC, que possui cerca de 28.000 m? de area cons-
truida, cerca de 2.000 vagas de estacionamento, mais
de 6.000 alunos em 26 cursos de graduacdo e pos-
graduacdo, 838 funciondarios e aproximadamente 600
professores. O empreendimento conta com algumas
atividades que atraem viagens também do publico ex-
terno, como Clinicas de Fisioterapia, Nutricdo e O-
dontologia, Nucleo de Pratica Juridica, biblioteca e

L
Figura 2. Situagao do Shopping Paralela e da FTC [Fonte: Google Earth]

uma academia de ginastica com 600m?>.

Da mesma forma que no estudo do caso de Porto
Alegre, os contatos foram feitos com a administragao
dos dois empreendimentos, porém, somente o Shop-
ping Center permitiu a aplicacdo dos questionarios,
oferecendo todas as informagdes pedidas e condigdes
para que as entrevistas fossem realizadas da melhor
forma possivel.

3.2.2.Amostra

As entrevistas foram realizadas no periodo de 13 a 17
de setembro de 2010, de segunda a sexta-feira, das
10:00 as 21:00 h nas entradas do Shopping Center Pa-
ralela. A escolha do periodo e o horario de pesquisa
no shopping foram decididos de forma que houvesse
compatibilizacdo com os horarios de aulas da FTC.
Nesse periodo, foram levantados dados socioecono-
micos e informagdes referentes as viagens, utilizando
como base um questionario semelhante ao utilizado no
caso de Porto Alegre, com 16 itens. Também foi ado-
tado, como em Porto Alegre, o procedimento de se re-
alizar as entrevistas somente com pessoas que foram
ao shopping center de automovel e utilizaram os esta-
cionamentos do proprio shopping (internos e da area
externa). O total de entrevistas realizadas foi de 2670
e as informagdes obtidas foram: sexo, idade e escola-
ridade dos entrevistados, meio de transporte utilizado
para acesso e egresso ao shopping, lugar de origem e
destino da viagem, bairro ou cidade onde se situavam,
tempo de viagem, motivo da viagem, via principal de
acesso, se a viagem tinha origem ou destino na facul-
dade ao lado, se utilizaria outro estacionamento além
do pertencente ao shopping naquele dia, categoria da
viagem e tempo de permanéncia no shopping.
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3.2.3.Perfil Socioecondbmico

Com as entrevistas, levantou-se o perfil socioecond-
mico dos usuarios do Shopping Paralela. A maioria
dos entrevistados, 56,72%, era do sexo feminino. A
faixa etaria predominante foi dos 25 aos 34 anos, re-
presentando 31,31% da amostra, seguida da faixa de
35 aos 44 anos com 22,66%.

O grau de escolaridade predominante na amostra foi
ensino superior completo, representando 32,46% da
amostra, seguido por segundo grau completo com
23,15%, superior incompleto com 22,74% e pos-
graduacdo com 15,42% do total.

3.2.4.Caracteristicas das viagens

Conforme ja comentado anteriormente, nos dois estu-
dos de caso s6 foram entrevistados os clientes que vie-
ram ao shopping de automoével. Diante dessa premis-
sa, s6 havia duas alternativas de escolha dos tipos de
usudrios: os que eram condutores € 0s que eram pas-
sageiros. A predominéncia foi por aqueles que vieram
ao shopping conduzindo o veiculo, o que representou
91,76% da amostra, como foi observado na Tabela 5.

Tabela 5. Meio de transporte utilizado

Meio utilizado Freqiiéncia %
Automoével como 1996 75,01%
condutor
Automoyel como 665 24,99%
passageiro

= 26617 Z=100,00%

? Total de questionarios validos.

Em relacdo ao motivo de viagem, a Tabela 6 apre-
senta as principais respostas dos usuarios entrevista-
dos.

Tabela 6. Motivo de Viagem

Motivo de Viagem Freqiiéncia %
Compras 52 1,95%
Passeio 35 1,31%
Cinema 14 0,52%
Alimentagdo 27 1,01%
Trabalho 14 0,52%
SAC’ 12 0,45%
Outros’ 265 9,93%
Compras + Outros 721 27,00%
Passeio+ Outros 330 12,36%
Cinema + Outros 239 8,95%
Alimentagdo + Outros 303 11,35%
Trabalho + Outros 234 8,76%
SAC + Outros 170 6,37%
Demais combinagdes 254 9,52%

r=2670° 2= 100,00%

> SAC: Servigo de Atendimento ao Usuario.

* Outros: sdo os diversos motivos indicados pelos usuarios, tais como
pagamentos, bancos, acompanhar pessoas, cursos e servigos.

® Total de questionarios validos.

A Tabela 6 demonstra que as combinagdes de moti-
vos de viagens, tais como compras + outros (27,00%)
ou alimentacdo + outros (12,36%), apresentam maio-
res percentuais que motivos isolados, tais como com-
pras (1,95%) ou alimentagdo (1,01%).

A area de influéncia representa um espaco geografi-
co para qual parte da populagdo pode ser atraida pelo
empreendimento. Para limitar a area de influéncia pe-
lo tracado das is6cronas, sdo considerados varios fato-
res que podem influenciar no poder de atracdo do em-
preendimento, tais como polarizacdo do local, condi-
¢Oes e formas de acesso e tempo de percurso. Na pes-
quisa realizada para o Shopping Paralela, pode-se ob-
servar que a maioria das viagens ficou localizada den-
tro da isdcrona de 15 a 30 minutos, correspondente a
34,22%. Verificou-se também que existe uma signifi-
cativa quantidade de viagens na faixa de 5 a 10 minu-
tos (20,82%). O tempo médio de viagem de acesso ao
Shopping foi de 22 minutos, em concordancia com as
informagdes obtidas, pois 82,67% das viagens tiveram
duracdo de até 30 minutos.

A grande maioria das viagens originou-se na resi-
déncia e no trabalho: 50,11% e 32,16%, respectiva-
mente, como pode ser observado na Tabela 7.

Tabela 7. Lugar de Origem

Lugar de onde saiu Freqgiiéncia %
Residéncia 1337 50,11%
Trabalho 858 32,16%
Compras 62 2,32%
odomolegicns 39 146%
Estudo 28 1,05%
Lazer 58 2,17%
Visita 34 1,27%
FTC 77 2,89%
UNIJORGE® 31 1,16%
Outros 144 5,40%

T=2668’ ¥=100,00%

% Universidade Jorge Amado — localizada na Area de Influéncia
Direta dos empreendimentos em estudo.

" Total de questionarios validos.

Analisar a Area de Influéncia de um PMGV é um
aspecto que necessita de um maior aprofundamento.
No estudo de caso de Salvador, quando se analisam as
origens das viagens, observa-se que elas se distribuem
por uma grande variedade de bairros da propria cidade
de Salvador (89%) e da Regido Metropolitana
(10,63%), apresentando pequena incidéncia as viagens
originadas em cidades localizadas em outros munici-
pios do estado da Bahia (0,37%).

No caso da opgdo de destino, ficou constatado que a
opgao residéncia também foi a predominante, a qual
correspondeu a 67,42% da amostra, seguida por traba-
lho com 17,70%, como pode ser observado na Tabela
8.
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Tabela 8. Lugar de Destino

Lugar de para onde

vai Freqiiéncia %
Residéncia 1798 67,42%
Trabalho 472 17,70%
Compras 20 0,75%
odomoligicas 19 071%
Estudo 65 2,44%
Lazer 7 0,26%
Visita 32 1,20%
FTC 82 3,07%
UNIJORGE 30 1,12%
Outros 142 5,32%
¥=2667" ¥=100,00%

¥ Total de questionarios validos.

Observando as Tabelas 7 e 8, vale ressaltar o per-
centual de usuarios que responderam a FTC como op-
cdo de origem (2,89%) ou de destino (3,07%), com-
provando a existéncia de viagens internas geradas por
este “cluster de atividades”. Essas viagens ocorrem,
pois 0063onforme ja citado anteriormente, a institui-
¢do de ensino superior FTC situa-se proxima ao
Shopping Paralela, com possibilidade de acesso a pé.
Além disso, ambos os empreendimentos estdo locali-
zados na via marginal da Avenida Paralela. No caso
das viagens de automoével, essas viagens podem ser
realizadas sem o uso do sistema viario externo.

Conforme ja mencionado anteriormente, o foco do
estudo sdo as viagens por automoével. Desta forma,
buscou-se entdo verificar se os clientes que vinham ao
shopping de automovel trocavam de estacionamento
ao se deslocarem da ou para a FTC. O objetivo dessa
questdo foi verificar o percentual que representaria o
fator de atenuacdo nas viagens externas. Observou-se
que 3,39% dos usuarios entrevistados usam ambos 0s
estacionamentos, do Shopping Paralela e da FTC (ver
Tabela 9).

Tabela 9. Estacionamentos utilizados

Opcao Frequéncia %
do shopping Paralela 2387 90,97%
da FTC® 22 0,84%
Pamlelae G PTG 8 339%
Outros ' 126 4,80%
>=2624 >=100,00%

? Esse valor se refere as entrevistas realizadas no Shopping Paralela,
pois ndo foi possivel realizar as entrevistas na FTC e assim realizar
no estacionamento desse estabelecimento essa mesma questao.

' Denominam-se outros estacionamentos aqueles localizados em ou-
tras Institui¢cdes de Ensino Superior proximas, tais como Universi-
dade Jorge Amado (UNIJORGE) ou logradouros publicos, mas que
necessitam acessar as vias externas. Vale ainda ressaltar que os em-
preendimentos em estudo localizam-se numa via marginal onde ndo
¢ permitido estacionar, porém, alguns entrevistados consideraram o
estacionamento externo do shopping como rua.

Observou-se também, que 0,84% dos entrevistados
afirmaram usar o estacionamento da FTC, mas ¢ im-
portante ressaltar que esse valor se refere as entrevis-
tas realizadas no Shopping Paralela, pois ndo foi pos-
sivel realizar entrevistas na FTC e assim aplicar no es-
tacionamento desse estabelecimento essa mesma ques-
tao.

O valor médio do tempo de permanéncia do cliente
no shopping center levantado na entrevista, o qual que
representa também o tempo de permanéncia na vaga
de estacionamento, foi de 1 hora e 45 minutos.

O questionario também buscou analisar as categori-
as de viagens. O resultado dessa analise mostrou que:

» 74,63% das viagens foram exclusivas para o
shopping;

» 19,37% das viagens foram de usuarios que de-
cidiram ir ao shopping porque estavam em um
local préximo;

» 6% das viagens foram de usuarios que passaram
em frente ao shopping e resolveram entrar. Sao
viagens ndo desviadas, ja existentes na via, on-
de a parada no shopping center ndo configurou
uma alteracdo da rota. Esse percentual reflete
também um comportamento ja4 apontado pela
administragdo do empreendimento, no qual al-
guns usudrios costumam parar no shopping para
esperar a melhora do engarrafamento na aveni-
da em horarios de pico.

Para se conhecer a freqiiéncia de uso do sistema vi-
ario e com isso avaliar um possivel impacto sobre esse
sistema, foi perguntado se o usuario no seu trajeto
normal de todos os dias utilizava a Avenida Luiz Via-
na Filho. O resultado mostrou que a maioria dos usua-
rios (70,69%) usa a avenida todos os dias.

4. ANALISE COMPARATIVA

Esta etapa do trabalho tem como objetivo realizar uma
analise comparativa de dois estudos de caso: o caso de
um PMGYV localizado em Porto Alegre (shopping cen-
ter + hipermercado) ¢ o caso de um PMGYV localizado
em Salvador (shopping center + institui¢do de ensino
superior). Essa técnica, denominada Estudos Compa-
rativos de Casos, segue os passos do método compara-
tivo, descrevendo, exemplificando, comparando por
justaposicdo e comparacdo propriamente dita os fe-
ndémenos que interessam ao pesquisador.

E importante esclarecer que em ambos 0s casos uti-
lizou-se a técnica de questionarios com perguntas di-
retas para obter as informagdes que serviram de base
para as analises, levantando-se dados socioeconomi-
cos ¢ informacgdes referentes as viagens. A Tabela 10
apresenta um resumo dos principais aspectos contidos
nos dois questionarios aplicados.

O percentual de condutores observado em Porto A-
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Tabela 10. Estudo Comparativo de Casos — Caracteristicas das Viagens de PMGVs

PORTO ALEGRE SALVADOR

Tipo de PMGV

Shopping Center +
Hipermercado

Shopping Center +
Instituicdo de Ensino

Tipo de Usuario

Condutor 91,76% 75,01%
Carona 8,24% 24,99%
| Origem da Viagem'!

Residéncia 47,84% 50,11%
Trabalho 32,16% 32,16%
Destino da Viagem

Residéncia 56,47% 67,42%
Trabalho 23,53% 17,70%

Area de Influéncia — Is6crona

<=10 minutos 15 a 30 minutos

Tempo Médio de Viagem de Acesso ao Shopping

17,16 minutos 22 minutos
Estacionamento Utilizado
Shopping 88,10% 90,97%
Hipermercado ndo informado -
Faculdade - 0,84
Ambos'"? 1,19% 3.39%
Rua 10,71% 4,8%"
Tempo Médio de Permanéncia no Estacionamento do Shopping

1h e 33min 1 h 46min

" Somente foram registrados os valores mais significativos.

12 Esse valor ¢ considerado como o fator de atenuagio do impacto no sistema viario do entorno.

13 Alguns desses dados se referiam a viagens anteriores, em vias externas a0 PMGV estudado.

legre ¢ maior que o de Salvador. Isso pode ser expli-
cado em fung¢do do tipo das atividades dos PMGVs es-
tudados. O Estabelecimento de Ensino Superior, a
FTC, pode ter exercido uma forte influéncia no nime-
ro dos usuarios do tipo carona.

Outro aspecto que merece destaque nessa analise
comparativa se refere a Area de Influéncia Direta
(AID) dos PMGVs. Conforme pode ser observado por
meio das informagdes sobre as isocronas ¢ do tempo
médio de acesso ao shopping, o caso de Salvador in-
duz a interpretagdo que a institui¢do de ensino superi-
or pode ter influenciado na diversidade das localida-
des de origem e destino das viagens, aumentando o al-
cance de atracdo de viagens do shopping. Entretanto,
deve-se ressaltar que, ao se limitar a area de influén-
cia, pelo tragado das isocronas (ou das isdcotas), sdo
considerados varios fatores que podem influenciar no
poder de atragdo do empreendimento, tais como pola-
rizacdo do local, condi¢goes e formas de acesso ¢ tem-
po de percurso.

Na analise do comportamento do uso dos estacio-
namentos, o que determinara o fator de atenuagdo do
impacto no sistema viario do entorno do PMGV, po-
de-se observar que os valores encontrados para 0 USO
em ambos 0s estacionamentos sdo baixos (1,19% no
estudo de caso de Porto Alegre e 3,39% no estudo de
caso de Salvador). Esses valores podem ser explicados
pela relativa facilidade de acesso a pé, pela dupla co-

branga como observado no caso de Porto Alegre ou
pelas caracteristicas do sistema viario, no caso de Sal-
vador, em que o sentido Unico de direcdo da via mar-
ginal de acesso aos dois empreendimentos dificulta a
troca de estacionamentos, possibilitando apenas que o
usuario utilize primeiro o estacionamento do shopping
e depois o da FTC, mas ndo no sentido inverso.

Uma tltima e importante analise com relagdo aos
estacionamentos deve ser ressaltada: a existéncia de
estacionamento na via publica. No caso de Porto Ale-
gre, esse numero foi significativo (10,71%) e pode re-
presentar um fator de impacto negativo para o sistema
viario no entorno do PMGYV pesquisado.

5. CONCLUSOES

Conforme se pode observar a partir dos resultados dos
estudos de caso realizados, uma parcela dos usuarios
de um PMGYV utiliza uma tinica viagem para visitar os
diversos empreendimentos do complexo. Quando es-
ses clientes realizam a viagem por automovel, uma
parcela pequena também troca de estacionamento ao
visitar os estabelecimentos que formam o “cluster de
atividades”.

Embora, neste trabalho, os percentuais observados
para o uso de ambos os estacionamentos sejam relati-
vamente pequenos em relagdo ao total de viagens ao
PMGVs (1,19% para o estudo de caso de Porto Alegre
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e 3, 39% para o estudo de caso em Salvador), eles
confirmam que existem viagens internas e iSso serve
para sinalizar a importancia de se investir em pesqui-
sas mais aprofundadas, dirigidas a identificar o per-
centual dessas viagens internas, pois esse valor pode
representar o fator de atenuagdo do numero de viagens
realizadas (caso de uso de mais de um estacionamen-
to) ou aumentar esse nimero (no caso de estaciona-
mento na via), o que ocasionara agravamento do im-
pacto que esse tipo de polo gera no sistema viario.

Considera-se também, em carater preliminar, que o
grau de integragdo espacial das atividades no interior
do cluster condicionara a facilidade de acesso a pé dos
usuarios, podendo favorecer a interagdo das viagens
internas ndo motorizadas, atenuando as motorizadas.

Os estudos de caso apresentados neste trabalho re-
presentam um embrido para o tipo de pesquisa que
busca iniciar discussdes sobre o comportamento das
viagens em PMGVs brasileiros e apresentar os primei-
ros parametros para o estabelecimento dos fatores de
atenuacdo das viagens que possam ser utilizados em
estudo de avaliacdo de impactos desses empreendi-
mentos no sistema viario. Com isso, espera-se auxiliar
nos estudos de planejamento de transportes, oferecen-
do subsidios para uma previsao mais adequada e rea-
lista dos impactos gerados pelos PMGVs, contribuin-
do para a otimizacao dos espacos urbanos e para uma
melhor mobilidade para a populagao.
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