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RESUMO

Nesta dissertacdo, procurou-se estudar a movimentacdo de veiculos de
carga para dois tipos de Pélos Geradores de Viagem — PGV considerados de
grande porte em meio urbano: shopping centers e supermercados, como forma
de subsidiar a analise dos impactos da circulagao destes veiculos no sistema
viario quando da implantacao destes empreendimentos.

Para tanto, foi realizado inicialmente uma revisao bibliografica estudo da
arte sobre a movimentacao de veiculos de carga em area urbana, incluindo a
modelagem da demanda, seguido de uma andlise de polos geradores de
viagem, também incluindo modelos de demanda para os mesmos.

Foi, entdo, realizada uma pesquisa de campo com o objetivo de obter
informacdes e dados sobre a movimentagdo de veiculos de carga em termos
de volume, tipos de veiculos e temporalidade das viagens, assim como das
caracteristicas dos empreendimentos.

Estas informacdes foram obtidas através de entrevistas e observagao da
movimentacdo destes veiculos de carga para os diferentes tipos de pélos
definidos como objetos de estudo. E, a partir dos mesmos, foram obtidas taxas
de geragédo de viagens e modelos de demanda de viagens de veiculos de
carga para os empreendimentos.
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ABSTRACT

In this work, it was looked to make an analyze of the movement of load
vehicles for two kinds of Trip Generation Centers — TGC considerate as a great
scale in urban environment: shopping centers, supermarkets, as a way to
subsidize the analysis of the impacts in the movement of this vehicles in road
system when the implantation of this enterprises.

For in such a way it was carried through initially a study about the load
vehicles movement in urban area, including a modeling of demand, followed by
an analyses of Trip Generation Centers, also including models of demand for all
of then.

For the analysis proposal it was done a field research with the objective of
obtain information and data about the load vehicle movement in volume terms,
types of vehicles and temporality of the trips, as well as the characteristics of
the enterprises.

That information was obtained by interviews and comments of the
movements of this load vehicles for the different types of centers defined as
objective of this study. And, from the same ones, was obtain indices of trip
generation and load vehicles demand models for the enterprises.
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1. INTRODUCAO

1.1. CONSIDERAGOES INICIAIS

O ambiente urbano compreende as atividades humanas com apropriagédo e
uso do espaco construido, exigindo um consumo de alimentos, agua, energia e
materiais que a natureza local ndo pode prover, em quantidade suficiente, tanto
para suprir a populacdo, como também para as industrias. Esses bens
necessarios a sobrevivéncia da cidade e sua economia devem ser
transportados diariamente e, muitas vezes, a longas distancias (OGDEN,
1992).

Devido a esta necessidade de suprimento, empreendimentos de todos os
tipos e tamanhos surgem no ambiente urbano e precisam ser bem planejados
para que os impactos neste sejam 0s menores possiveis. Alguns destes,
devido ao seu porte e caracteristicas, recebem a denominacdo de Polos
Geradores de Viagem — PGV e sdo assim conhecidos pela geracao e atracao
de inUmeras viagens de veiculos e pessoas.

Nos grandes centros urbanos, as viagens de veiculos de todo o tipo trazem
diversos problemas como congestionamentos e poluicdo ambiental, fazendo
com que a qualidade de vida da populagéo seja duramente afetada.

Segundo Goldner e Portugal (2003), os significativos impactos causados
pelos PGV nos sistemas viarios e de transportes das cidades, aliados ao
crescimento populacional, de motorizacdo e de trafego das areas urbanas,
envolvem uma preocupacao cada vez mais intensa, por parte dos 6rgaos de
transito e de transportes e das empresas privadas que atuam no setor. Estes
efeitos sdo proporcionais ao tamanho, a localizacdo e a capacidade desses
empreendimentos atrairem e gerarem viagens.

Dentre estas viagens, destacam-se nesta dissertagdo as viagens por
veiculos de carga que fazem o servico de recepgao e entrega de mercadorias
para os PGV e a demanda de viagens para estes.

Na maioria das grandes cidades brasileiras ndo existe um planejamento
urbano e de transportes adequado, surgindo assim a necessidade do
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desenvolvimento de estudos que auxiliem a tomada de decisdo, quando da
implantacéo de um PGV.

1.2. OBJETIVO

O objetivo deste trabalho é avaliar a demanda de transporte de carga para
pélos geradores de viagem, especialmente para shopping centers e
supermercados, compreendendo uma analise do perfil da movimentacao, taxas
de viagens e modelos de geracao de viagens.

1.3. JUSTIFICATIVA DO TEMA

A circulacado de carga em meio urbano considera trés aspectos relevantes:
o incremento econdmico devido ao escoamento da producao e recebimento de
produtos para consumo; a eficiéncia dos transportes com a adequada entrega
destes produtos dentro das cidades e; a minimizacdo de impactos provenientes
desta movimentagdao (OGDEN, 1992).

Empreendimentos de todos os tipos e portes sdo construidos para atender
as atividades urbanas que sdo extremamente necessarias a populacao. Estes
atraem um grande numero de pessoas e carga e consequentemente de
viagens, gerando assim mudancgas no ambiente urbano (Kneib et al, 2006).

Assim, o transporte de bens fisicos comercializados € fator preocupante
devendo ser objeto de estudo dos planejadores da area de transportes
urbanos, como forma de se minimizarem os impactos para todos os envolvidos
neste meio (veiculos, vias, pessoas, carga, 6rgaos fiscalizadores e meio
ambiente). Isto se faz necessario, principalmente, para shopping centers e
supermercados por estes serem 0s maiores empreendimentos comerciais em
areas urbanas.

Com o agravamento dos problemas de circulacao e os custos crescentes
de transporte, principalmente nas grandes cidades, estes estudos também
auxiliam a tomada de decisdo quando da implantacdo de um PGV tomando

19



como base o transporte de carga, que tem como destino estes
empreendimentos. Conforme pesquisa bibliografica observa-se que existem
muitos estudos que contemplam a demanda de transporte de pessoas para 0s
PGV, o que ja ndo acontece em relacao ao transporte de carga. Cita-se aqui o
livro de Goldner e Portugal (2003), e os trabalhos de Rosa (2003) e Tolfo
(2006), que analisam os principais tipos de pdlos dando énfase a
movimentacao de veiculos/pessoas para shopping centers.

Um estudo mais aprofundado no sentido de avaliar a atratividade de
viagens de carga aos pélos, € necessario para subsidiar a andlise sobre o
licenciamento, ou nado, deste tipo de empreendimento em determinada
localidade, em funcdo dos impactos que 0os mesmos possam gerar sobre o

sistema viario.

1.4. ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo estd estruturada em seis capitulos, conforme
apresentados a seguir.

O Capitulo 1 apresenta uma contextualizacdo do estudo, o objetivo e a
justificativa do trabalho.

O Capitulo 2 apresenta pesquisa bibliografica sobre as caracteristicas da
movimentacdo de carga em areas urbanas, tipos de carga movimentadas,
alguns aspectos operacionais e problemas associados, algumas consideracdes
sobre as caracteristicas dos processos de carga e descarga e tipos de veiculos
de entrega utilizados em areas urbanas, além dos modelos utilizados no
tocante a avaliagdo desta movimentagcdo além das principais varidveis
consideradas na analise de cada um, como embasamento teérico.

O Capitulo 3 compreende a caracterizacao dos pélos geradores e dos tipos
de carga movimentadas para os empreendimentos que os compde. Sao
apresentados ainda alguns modelos e metodologias utilizados para a analise
da geracao de viagens para estes pélos.

No capitulo 4 apresenta-se a pesquisa de campo realizada para a analise
da movimentacdo do transporte de carga a polos geradores definidos
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(shopping centers e supermercados) e a gestdo da demanda de carga nestes
empreendimentos. Sdo apresentadas ainda, as caracteristicas de cada tipo de
empreendimento, e as caracteristicas da cidade do Rio de Janeiro, definida
como area de estudo.

O capitulo 5 apresenta a analise dos dados da pesquisa para identificacao
da relagéo entre a atratividade e as caracteristicas dos diferentes tipos de PGV,
o perfil da movimentacdo dos veiculos de carga para estes, além da
modelagem da demanda.

O Capitulo 6 apresenta as conclusoes resultantes da presente dissertacao

e recomendacdes para futuros trabalhos.
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2. MOVIMENTAGCAO DE CARGA EM AREA URBANA.

2.1. CONSIDERAGOES INICIAIS

Historicamente, o transporte de carga, possui grande importancia para o
desenvolvimento das cidades, pois se tornou fator essencial para o suprimento
das necessidades humanas neste meio.

A carga movimentada em meio urbano permite que se tenha uma viséo do
quanto as areas urbanas nao podem existir sem um massivo, confiavel e
sustentavel fluxo de mercadorias exigindo assim, um planejamento adequado
das politicas urbanas, da engenharia de trafego ou de transportes urbanos e na
configuracao das cidades (CAIXETA e MARTINS, 2001).

Como exemplo, observa-se em dados apresentados pela Unido Européia
onde, no trafego total presente nas areas urbanas européias, o transporte de
mercadorias (caminhdes com mais de 3,5 toneladas) ocupa atualmente cerca
de 10% do volume total movimentado. Além disso, os veiculos utilitarios e
outros utilizados para transporte neste meio aumentaram muito nos ultimos
anos e, se fossem incluidos no calculo acima, este percentual alcangaria um
patamar mais volumoso (http://www.eu-portal.net).

A importancia do transporte urbano de mercadorias pode ser também
evidenciada pela distribuicdo de custos dentro da cadeia de suprimento. O
peso das operacdoes de coleta e entrega, que ocorrem frequentemente em
zonas urbanas € de cerca de 40% do custo total dos transportes combinados,
desde a origem até ao destino final. O peso destes custos é aumentado pela
reducao dos estoques, pela reducdo do tamanho das entregas e pelo aumento
do seu numero (http://www.eu-portal.net).

Para um melhor entendimento desta movimentacdo urbana torna-se
necessario a identificacdo das suas caracteristicas e como estes movimentos
sao avaliados, assim, neste capitulo apresentam-se os conceitos, definicoes,
os tipos e 0 que motiva esta circulacao além das caracteristicas operacionais

relacionadas aos movimentos de carga e descarga em meio urbano. Sao
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apresentados ainda alguns modelos utilizados para avaliacdo desta

movimentacgao.

2.2. CONCEITOS E DEFINICOES

O termo transporte urbano de carga é definido por DABLANC (1997) como
“a organizacao do deslocamento de produtos dentro do territorio urbano’.

O US Department of Transportation define que este tipo de transporte inclui
a movimentagcado de coisas para dentro, para fora, através e dentro das areas
urbanas por todos os modos de transporte.

O transporte urbano de carga esta vinculado ao termo movimentacao de
carga que se refere ndo somente as atividades de carga e descarga, coleta e
entrega, mas também se relaciona aos deslocamentos das carga de um ponto
a outro dentro do espaco urbano (CAIXETA e MARTINS, 2001).

A movimentagao de carga nao é um fim em si mesmo, mas o reflexo fisico
de um processo econémico global, nacional e local (DUTRA, 2004) e em areas
urbanas traz, com a circulagcdo de veiculos e com paradas para carga e
descarga, impactos significativos no trafego urbano, principalmente nas
grandes cidades. Isto funciona como um medidor de desempenho econdémico,

pois é um reflexo do comportamento do consumidor.

2.3. CARACTERISTICAS DA MOVIMENTACAO DE CARGA EM MEIO
URBANO

Os movimentos de carga em meio urbano tém motivagdes distintas de
acordo com as caracteristicas dos locais e tipos onde se estabelecem
determinados empreendimentos.

Ferraz (2004) considera que o movimento de carga no interior das cidades
ocorre pelos seguintes e principais motivos:

e Coleta de lixo;

e Chegada de insumos as industrias e obras;

e Saida de produtos industriais;

e Chegada e saida de mercadorias dos estabelecimentos comerciais;
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e Movimentacao de terra e de entulhos;
e Transporte de mudancas;

e Entregas domiciliares por motivos diversos.

Dentre os motivos apresentados, a chegada e saida de mercadorias dos
estabelecimentos comerciais sera objeto de estudo deste trabalho, pois estes
fazem parte de empreendimentos definidos como Po6los Geradores de Viagens
- PGV.

2.3.1. TIPOS DE CARGA MOVIMENTADAS

Quando se fala em movimento urbano de carga, deve ser levada em
consideracao a grande variedade de mercadorias que circula para os mais
variados tipos e tamanhos de empreendimentos que atuam nas cidades.

A tabela 2.1 ilustra os principais tipos de carga que circulam em areas
urbanas, e suas principais caracteristicas que podem ser analisadas através de
sua operacionalidade e do valor agregado que as compde.

TAB. 2.1. Principais tipos de carga circulantes em areas urbanas

Principais Cargas Caracteristicas

Valor da Tamanho do| N2 Pontos de | Tamanho do

Mercadoria Lote Entrega/Coleta Veiculo
Distribuigao de Cigarro Alto Pequeno Muitos Pequeno/Médio
Distribuigdo de Bebidas Médio Grande Muitos Médio/Grande

Transporte/Distribuigao de
Medicamentos Alto Médio Muitos Pequeno/Médio
Entrega de Supermercados
em Domicilio Médio Pequeno Muitos Médio/Grande
Transporte/Distribuicao para
Supermercados Alto Grande Muitos Grande
Transporte de
Valores/Documentos Alto Grande Muitos Médio
Entrega de Méveis Alto Grande Muitos Médio/Grande
Transporte de Mudanca

Domiciliar Alto Médio Poucos Médio/Grande

Transporte de Carga Perigosa Médio Grande Poucos Grande

Distribuicao de Gas Liquefeito

de Petréleo Médio Grande Muitos Médio/Grande

Coleta de Lixo Urbano Baixo Grande Muitos Grande

Fonte: Melo (2002)
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Também devem ser considerados e observados fatores como:
- locais de carga/descarga, nem sempre adequados;
- horarios permitidos para operacdo de acordo com o estabelecimento e
legislacao local,;
- em relacéo a carga perigosas considerar o alto risco de acidente;
- no transporte de valores a parada deve ocorrer mais préxima possivel do
local de entrega/coleta;
- 0 transporte de Gas Liquefeito de Petréleo (GLP) nao se realiza mais em
alguns centros devido a canalizagao;
- baixa velocidade de veiculos de carga, principalmente caminhdes

quando carregados.

Pode-se concluir que a operacao logistica em areas urbanas deve ser
realizada em conjunto entre empresas transportadoras e de transito operando
com intuito de uma melhoria no planejamento e consequentemente na
circulacao urbana.

Considera-se também que quando o transporte de carga torna-se eficiente,
pode ter um papel fundamental em termos de competitividade dentro de uma
area urbana, podendo assim ser elemento importante na economia onde atua,

em termos da renda e emprego.

2.3.2. ASPECTOS OPERACIONAIS PARA A MOVIMENTAGCAO DE CARGA

A demanda por transporte é diretamente proporcional a demanda por
carga, e 0 movimento destas gera operagdes que envolvem componentes
considerados basicos nos sistemas de transportes que sao as vias, os veiculos
e terminais ou ponto de parada. Para que a carga seja movimentada de forma
eficiente, devem ser observadas responsabilidades por parte do poder publico
e privado (CAIXETA e MARTINS, 2001).

As responsabilidades do setor publico, visando melhorias no desempenho
do transporte de carga, sao:

- adequacao e infra-estrutura viaria e de obras de arte para caminhdes
(ruas, avenidas, estradas, pontes, viadutos, tuneis, etc.);
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- adequacao de areas urbanas, estabelecendo regulamentacao de horarios
para carga e descarga, especialmente nas areas centrais das cidades;

- destinagdo de facilidades de transferéncia intermodal de carga nos
maiores terminais portuarios ou em seu entorno, seja em zona primaria ou em
zona secundaria;

- alocacdo de areas para terminais de carga em locais apropriados € com
adequados controles, a fim de permitir a operag¢édo 24 horas por dia;

- destinacao de facilidades dentro da regulamentagéo sobre os veiculos de
carga (peso, dimensdes, tonelagem etc.) que permitam a operacado desses
veiculos onde a natureza da carga em operacao recomendar;

- introducdo de medidas, que melhorem o desempenho dos caminhdes,
incluindo coordenacdo de semaforos, ligacdo da area industrial por vias
expressas, eficiéncia da sinalizagao vertical e horizontal, e até mesmo a
realocacdo de terminais de carga. Sdo medidas consideradas de dificil
aplicacao, pois ja ocorre esta tentativa de aplicacdo para 6nibus através de
linhas expressas, porém sem muito sucesso.

Por parte das empresas que atuam no setor de transporte e logistica de
entregas, regras devem ser respeitadas e elaboradas em conjunto com 0s
orgaos fiscalizadores para que haja uma operacionalizacdo racional,
consciente e que cause menor impacto possivel ao ambiente urbano.

Baseado em estudos de Marra (1999) sdo apresentados na tabela 2.2 a
estrutura e os parametros que compdéem e influenciam diretamente os
movimentos urbanos de carga em seus aspectos operacionais. Sdo levados
em conta varidveis como uso do solo, locais de operacdes de carga/descarga,
rede viaria, veiculos que fazem o transporte de carga e seus movimentos,
autoridades que precisam fiscalizar e tomar providéncias de melhorias
operacionais. Estas varidveis sdo apresentadas e confrontadas umas com as
outras para obtencao de situacdes e possiveis respostas para melhoria quando
da necessidade de alguma tomada de decisao.
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TAB. 2.2. Elementos envolvidos em movimentacoes urbanas de carga

Tipo da Carga Uso do Solo Locais de Carga/Descarga Rede Viaria Veiculo de Carga Movimento de Veiculo Autoridades Publicas de
Variavel de Carga Transito e Transportes
Carga Diferentes caracteristicas | Geragédo de | Estruturagdo de locais de | Tipo do trajeto/tragcado | Tipo de veiculo e | Dificuldades no trajeto | Controle relacionado ao trafego
e manuseio dependendo | movimentos de | carga e descarga e terminais | dependendo da mercadoria acondicionamento de acordo | como obstaculos ou | do tipo de mercadoria, seu peso,
do volume, peso, grau de | mercadorias de acordo com a mercadoria com o tipo de mercadoria | curvas agudas podem | etc.
periculosidade, etc. para melhor agilidade obedecendo-se ao peso e | danificar a mercadoria
volume maximo permitido
Uso do Solo Consideragao da | Definigdo da localizagdo de | Compatibilidade da rede | Compatibilidade entre o tipo de | Geragdo de viagens de | Projeto e andlise conscientes no
geragao de | areas comerciais e terminais | viaria com o tipo de uso do | uso do solo e os tipos de | veiculos de carga de | tocante a ocupagdo do solo para
movimentos de | decarga solo veiculos que operam no local acordo com o tio do uso | melhor controle da geragdo de
carga no do solo viagens de carga
planejamento
Locais de Observagdo de horérios e | Andlise das vias de acesso | Implantagdo de baias | Dificuldades de acesso | Criagao de locais para
Carga/Descarga limitagdo de horas para | aos locais de | apropriadas de carga/descarga | aos locais de | carga/descarga junto ao meio-fio,
operacdo, e demora na | carga/descarga e terminais | para melhor operagdo dos | carga/descarga definicdo de horarios para que
emissao de documentos e locais apropriados junto | veiculos ndo haja conflto com os
ao meio- fio automéveis
Rede Viaria Capacidade da rede, sua | Observagdo das caracteristicas | Controle da circulagdo | Manutencdo, conservagdo e
conservacgao e preparo para | geométricas das vias adequadas | de veiculos em fungédo | controle do movimento de carga
o porte de veiculos em | aos tipos de veiculos em | do peso e do volume | além da ampliagdio da rede
funcdo da demanda circulagao maximos permitidos quando necessario
Veiculo de Veiculos devem estar | Oferta da industria de | Controle do estado de
Carga conservados para evitar | quantidade adequada de | conservagao dos veiculos
problemas ambientais, acidentes | veiculos em funcdo da | circulantes visando-se a
etc. demanda seguranga

Movimento de
Veiculo de
Carga

Andlise da circulagdo em
virtude das

caracteristicas da via

Controle  da  movimentacdo
analisando o porte dos veiculos
além do grau de periculosidade

da carga transportada

Autoridades
Publicas de
Transito e
Transportes

Observacédo constante para que
haja harmonia na fiscalizacao,
adogdo de medidas e resolucéo

de problemas

Fonte: adaptado de Marra (1999)




Observa-se na tabela 2.2, que os elementos sao interdependentes e
devem ser analisadas em conjunto para melhor utilizacdo da malha viaria
urbana, dos veiculos, dos operadores de transportes para que as operacdes
em centros urbanos possa fluir da maneira que menos impacte e com melhor

aproveitamento dos recursos que sao aplicados nestas operacoes.

2.3.3. PROBLEMAS ASSOCIADOS AO MOVIMENTO DE CARGA EM MEIO
URBANO

O movimento de carga em area urbana é realizado basicamente por
veiculos rodoviarios devido a flexibilidade e a infra-estrutura ja existente, pois
isto ndo é possivel em outros modos de transporte, além de ser o Unico
considerado porta-a-porta.

Assim, deve ser observado que a movimentacdo de mercadorias, ao
interagir com os outros movimentos nos centros urbanos, pode causar ou até
mesmo agravar eventuais problemas de transito tanto para a populacdo quanto
para os O6rgaos gestores. Estes movimentos podem contribuir para o
congestionamento, seguranca, custo de operacdo, poluicdo e consumo de
energia (CARVALHO, 1998).

Dentre os problemas associados ao movimento de carga em areas
urbanas, sdo apresentados na tabela 2.3, os considerados como principais.
Estes servem para demonstrar que providéncias devem ser tomadas néao
somente apds o0 agravamento das situagcdes como congestionamento, poluicao
e seguranca, mas que devem ser previstas para se evitar transtornos a todos

envolvidos que perdem em custos de operagdo e qualidade de vida.
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TAB. 2.3. Problemas associados ao movimento urbano de carga

FPROEBLEMAS
Congestionamento Poluicio Seguranca CDHELml_:' ae Custos EIE
) ; Energia Operacao
CARACTERISTICASFISICAS DA ROTA DE UM SISTEMA DE TRANSPORTE
- Capacidade das vias x x X X
- Dispositivo de Controle de Trafego x
- Obstaculos aereos e temesires a caminhoes X X X X
CARACTERISTICASFISICAS DO SISTEMA DE TRANSPORTE NO PONTO DE
CARGA E DESCARGA
- instalacoes inadequadas para canga fora da rua x X X
- projeto e acesso inadequado a instalactes de carga fora darua X X X
- instalactes inadequadas decarga na rua x x X
- obstaculas fisicos ag carregamenta X X
POLITICA OPERACIONAL PARA O SETOR DE COMERCID
- A5 limitacoes no uso das instalacoes de recebimenta X X X X
- falta de equipamento especializado para manipulacan da carga x x X
- uso do motorista para realizar as operacoes X X
AUMENTD NO VOLUME DE VEICULO S COMCARGA

- aumento no y¥plume total de carga X X X
- aumento no volume de remessas pequenas x x x X X
- aumento no ¥plume de fretes privados X X X X

POLITICAS GOVERNAMENTAIS

- faltas de restricoes as operacoes de cargaldescarga X X X
- plangamento do uso do solo X x X X

Fonte: Adaptado de Carvalho (1998)




Os veiculos utilizados na distribuicdo de mercadorias agravam os conflitos
de trafego, porém o setor de transporte de carga urbana também sofre e é
prejudicado pelos efeitos do congestionamento. Com isto podem ser apontados
aumentos nos tempos de entrega, diminuicAo na qualidade e no nivel do
servico, dificuldades operacionais na efetivacdo de manobras nos veiculos,
dificuldades em encontrar vagas para paradas proximas aos pontos de entrega,
e diminuigdo na seguranca.

Na visdo do usuario do sistema viario e do consumidor, os problemas sao
semelhantes. Pode ocorrer um aumento nos tempos de viagem no trajeto de
casa para o trabalho ou local de compras, atrasos gerando desconforto,
dificuldade para estacionar, poluicdo, e diminuicdo na seguranca para
motoristas e pedestres.

Para as empresas, o agravamento do congestionamento pode acarretar em
atrasos nas entregas e consequientemente prejuizos e perda nas vendas.

Os demais efeitos negativos provenientes da distribuicdo urbana de bens,
como a poluigao, ruido, intrusdo visual e deterioracao da infra-estrutura viaria
também sao sentidos pela populacao e érgaos, envolvidos no processo, onde
cada um destes apresenta uma visao diferente sobre cada impacto percebido.

Como visto, e mesmo sendo necessario, o transporte de carga dentro das
cidades acarreta transtornos a sua populagao, apresentando efeitos como o
aumento do congestionamento, poluicdo ambiental, acidentes, entre outros.

O congestionamento do trafego ocorre quando a capacidade da via é
ultrapassada e isto pode ser agravado com a presenca de veiculos de carga
sendo também um fato que atinge diretamente varios setores da economia.

Outros fatores podem agravar o congestionamento do trafego nas areas
urbanas como, a presenca de empreendimentos de grande porte conhecidos
como Pélos Geradores de Viagens — PGV; o aumento de viagens motorizadas;
a tendéncia a formacao de concentracées urbanas e; o maior fluxo de carga e
pessoas geradas pelo crescimento das cidades (FACCHINI, 2006).



2.3.4. PROCESSOS DE CARGA E DESCARGA EM MEIO URBANO

A definicao do termo “operacdo de carga e descarga”, segundo o
DENATRAN (2007), € quando um veiculo de carga encontra-se imobilizado por
um periodo de tempo estritamente necessario ao carregamento ou
descarregamento de determinada mercadoria, na forma disciplinada pelo érgao
ou entidade executivo de transito competente com jurisdicao sobre a via.

O processo da carga e descarga de mercadorias € um sistema composto
por cinco componentes: chegada do veiculo, estacionamento ou parada, carga
e descarga, saida do veiculo e impactos gerados. A chegada do veiculo
corresponde a aproximacao do local de carga e descarga.

No processo de aproximagado, outros veiculos podem atrapalhar ou até
mesmo bloquear seu caminho; assim, motoristas precisam aguardar para se
aproximar do local de carga e descarga, ou até mesmo seguir a procura de
outro local para estacionar.

Devido a exigéncias urbanas, alguns veiculos ndo podem estacionar por
um grande periodo de tempo. O processo de carga e descarga precisa ocorrer
de forma mais rapida possivel, para que se possam reduzir os impactos
gerados. Para isso sdao necessarios a utilizacdo de equipamentos apropriados
visando a agilidade do processo.

Segundo o Grupo de Estudos Logisticos da Universidade Federal de Santa
Catarina — GELOG/UFSC (2005), os impactos gerados devido ao processo de
carga e descarga podem ocorrer na esfera ambiental ou de perturbacdo ao
trafego, ciclistas e pedestres. O grupo afirma ainda que as operacdes de carga
e descarga sao também resultantes da interacdo de algumas condicionantes
ambientais e dos equipamentos utilizados. Os envolvidos sdo as empresas de
transportes e os empreendimentos comerciais; e o0 ambiente compreende a
infra-estrutura viaria e a regulamentacao; e os equipamentos utilizados sao as
ferramentas para entrega das mercadorias, 0os para o carregamento € 0s
veiculos de carga.

A entrega das mercadorias pode ocorrer de varias maneiras dependendo
de como e onde os veiculos de carga estejam estacionados. Quando nao
existe local proprio para parada do veiculo este estaciona em local afastado do
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empreendimento podendo ocasionar maiores tempos de entrega, maiores
riscos de acidentes, danos e roubos de carga. Além disto, o carregamento fica
sujeito as condicdes climaticas.

2.4. TIPOS DE VEICULOS UTILIZADOS NA LOGISTICA URBANA

O transito crescente nas grandes cidades vem se tornando um grande
entrave a circulacdo de mercadorias neste meio e somando-se a redug¢ao no
tamanho dos pedidos, devido a competitividade e melhor atendimento aos
clientes, surge também um significativo incremento no uso de veiculos
menores e mais ageis.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT (2007), a
demanda urbana por carga passou, com 0 tempo, a exigir mudangas por parte
das empresas transportadoras no perfil de suas demandas aos fabricantes de
veiculos. Anteriormente, as empresas produziam veiculos os quais eram mais
comumente demandados pelo mercado.

Posteriormente, as empresas passaram a exigir caracteristicas cada vez
mais especificas dos produtos, para otimizar suas operagdes de acordo com as
novas exigéncias e caracteristicas impostas pelo mercado. Com isso, o0s
fabricantes precisaram reestruturar seus parques industriais para poder atender
a esse novo perfil de demanda, sob pena de perder fatias significativas de seu
mercado para a concorréncia.

O Codigo de Transito Brasileiro — CTB traz em seu capitulo I1X - artigo 96, a
classificacdo dos veiculos quanto a tracdo, espécie e categoria incluindo
caminhdes e veiculos utilitrios. Tratando-se especificamente do transporte de
carga, o codigo cita que os veiculos sao classificados:

- quanto a tragcdo, podendo ser considerados, automotores, a propulsao
humana, tracdo animal ou a reboque ou semi-reboque €;

- quanto a espécie, podem ser classificados como motonetas,
motocicletas, triciclos, quadriciclos, caminhonetes, caminhdes-reboque ou
semi-reboque, carrocas e carros de mao.

Ainda segundo o CTB os veiculos podem ser classificados como de uso

misto como as camionetas e os utilitarios.
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O Departamento Nacional de Infra-estrutura em Transportes — DNIT
classifica os veiculos destinados ao transporte de carga em funcdo da sua
carga util adotando-se:

- semi-leves — até 3 toneladas de carga util;

- leves — até 4 toneladas de carga util;

- médios — de 4,1 a 8 toneladas de carga util;

- semi-pesados — de 8,1 a 15 toneladas de carga util;

- pesados — de 15,1 a 27 toneladas de carga util;

- super-pesados — acima de 27 toneladas de carga util.

Ja a Associacdao Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores —
ANFAVEA (2007) adota como terminologia, para se referir ao segmento das

montadoras de autoveiculos, as expressoes:

- comerciais leves: que inclui as camionetas de uso misto; as camionetas

especiais e as camionetas de carga.

- comerciais pesados: que inclui os caminhdes semi-leves, leves, médio, semi-
pesados, pesados, cuja classificacdo varia segundo a capacidade de carga; e

os Onibus.

Alguns estudos realizados por érgaos de engenharia de trafego em varias
cidades brasileiras levaram a uma concepcao mais adequada para o transporte
de carga em areas urbanas, visando assim, contrabalangcar algumas
especificacoes ja utilizadas no transito as novas necessidades dos operadores
de transporte, com a disponibilidade de veiculos no mercado (CET-SP, 2000).

Segundo Melo (2002), uma tendéncia mundial é a necessidade da adocao
de veiculos de pequeno porte, para uma melhor e mais agil distribuicao urbana
de mercadorias, evitando-se ou reduzindo-se os tempos desperdicados em
congestionamentos, o que causa um aumento dos custos pela mercadoria em
transito.

Os veiculos que participam da logistica de entregas sao variados em
modelos, tamanhos e tecnologias que ajudam na agilidade dos movimentos na
esfera urbana. Podem-se citar algumas caracteristicas de alguns veiculos que

agilizam as operacdes neste meio:
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2.4.1. CAMINHOES

A movimentag&do de mercadorias em areas urbanas, na maioria das vezes,
ocorre por caminhdées maiores (semi-pesados), devido ao pouco fracionamento
das carga e aos grandes volumes de entrega por empreendimento, como no
caso de hipermercados e na distribuicdo de combustiveis.

Os empreendimentos de menor porte recebem um volume mais baixo de
mercadorias, sendo mais fracionadas e cuja freqtiéncia de recebimento tende a
ser menor, porém muitas vezes é também realizada por caminhdes maiores,
como as entregas de bebidas em bares e restaurantes, e a distribuicdo de gas
liquefeito de petroleo - GLP.

Para que a distribuicdo de mercadorias mais fracionadas e de menor
volume se torne mais rapida e econémica, devem ser utilizados veiculos de
porte menor como caminhdes menores (semi-leves ou leves) e ou outros
veiculos utilitarios como os Furgdes, por exemplo.

Alguns aspectos, observando-se o mercado e a logistica de movimentacéo
destas cargas em meio urbano, apontaram para a concep¢ao de novos
modelos de veiculos especiais para a distribuicdo urbana de carga. Estes
veiculos possuem diferentes dimensdes, tendo um tratamento diferenciado
quanto as restricbes para sua circulagao.

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo — CET-SP define

esses veiculos como:

e VUC - Veiculo Urbano de Carga

O VUC é um caminhao considerado de porte pequeno (semi-leve) cujas
operacdes de manobra e dimensdes ndo sdo muito superiores as de um
automével. Na maioria das cidades onde existem restricbes para circulacao de
caminhdes, este veiculo possui transito livre.

Sua capacidade de carga liquida é de 1.500kg e suas dimensdes estao
condicionadas aos limites possiveis de ocupagdo no espacgo viario,
principalmente quando estacionado, levando-se em conta as dimensdes usuais
de uma vaga padrao das areas definidas no zoneamento dos municipios. Em
geral estes veiculos ndo devem ultrapassar 2,20m de largura e 5,50m de
comprimento, ndo excedendo, portanto, a largura destinada a faixa de
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estacionamento em vias publicas (MELO, 2002).

FIG. 2.1. Veiculo Urbano de Carga
Fonte: Guia do TRC

e VLC - Veiculo Leve de Carga

O VLC é também considerado um caminhao de pequeno porte (leve) com
dimensdées um pouco maiores que o VUC possuindo capacidade para
transportar carga maiores, unitizadas ou paletizadas.

Por possuir maior capacidade de carga, podendo chegar a 4.500kg de
carga liquida e dimensdes maiores que o VUC, ele possui menor desempenho
em termos de manobra estacionamento. Na maioria das cidades onde existe
restricdo a circulacao de caminhdes, este veiculo pode sofrer restricdes, assim
como os demais caminhdes, em locais e horarios pré-determinados. Sua
largura ndo podera ser superior a 2,20m, e seu comprimento pode alcancar e
nao ultrapassar a 6,30m.

FIG. 2.2. Veiculo Leve de Carga
Fonte: Fonte: Guia do TRC

A Prefeitura do municipio de Sao Paulo/SP, em seu Decreto N. ¢ 37.185/97
estabelece as seguintes caracteristicas para os veiculos "VUC" e "VLC"

apresentadas e comparadas na tabela 2.4.
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TAB. 2.4. Caminho6es de Pequeno Porte

vVucC VLC
Carga util maxima < 1.500 kg <4.500 kg
Largura maxima 2,20 m 2,20 m
Comprimento maximo 5,50 m 6,30 m

Fonte: CET-SP (1997)

e VMC - Veiculo Médio de Carga

Cita-se também como veiculos de grande circulagao urbana, os conhecidos
como veiculo médio de carga - VMC. Trata-se de um caminh&o de maior porte
(médio ou semi-pesado) possuindo maior capacidade de carga que os modelos
VUC e VLC, sendo utilizados para entregas maiores em terminais de carga e
grandes hipermercados. A logistica urbana vem substituindo este veiculo para
entregas menores e fracionadas devido a sua pouca capacidade de mobilidade
principalmente dentro de areas mais densas do territério urbano. Seu
desempenho € inferior aos outros modelos apresentados sofrendo também,

restricdes para circulagdo. Seu comprimento pode alcancgar a 10,50m.

Carga lLimuida

9 a 10,5 metros

FIG. 2.3. Veiculo Médio de Carga
Fonte: Fonte: Guia do TRC

Para destacar e exemplificar a importancia dos caminhdes na distribuicao
de carga, Hanson (1995) em seu livro “The Geography of Urban
Transportation” apresenta dados de uma distribuicdo diaria de viagens feitas
por este tipo de veiculo na area urbana de uma grande cidade norte-
americana.
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O autor, a partir de alguns estudos, observou que o maior volume de
viagens de caminhdes, ocorre logo ap6s o horario de pico da manha sofrendo
uma redugdo no horario entre onze horas e meio dia. Depois, € aumentado
novamente apoés este periodo, sofrendo um declinio gradativo até o horario de
pico do inicio da noite, que é bem reduzido (chegando a praticamente zero
préoximo as 21hs). Neste estudo, foi constatado que aproximadamente 15% do
total de viagens veiculares para o meio urbano da cidade estudada, foram
realizadas por caminhdées de entrega ou coleta de mercadorias, ndo sendo
considerados outros tipos de veiculos de carga.

Em relacdo aos horarios citados deve-se observar, dependendo do local
estudado, se existe legislacao especifica quanto a horarios de operacdes de

caminhdes principalmente em grandes centros.

2.4.2. OUTROS TIPOS DE VEICULOS DE ENTREGA URBANA

Algumas solugdes visando amenizar os impactos advindos da
movimentacao urbana, vém sendo desenvolvidas permitindo o emprego dos
veiculos menores e menos poluentes e produzindo também economia para 0s
transportadores.

As montadoras passaram a disputar o mercado dos veiculos comerciais
leves por apresentarem crescente tendéncia na realizacdo das entregas
urbanas levando-se em consideracdo as restricobes as suas dimensoes,
impostas pelas legislacoes.

Com os novos modelos e tipos de veiculos, alguns com dimensdes
reduzidas podendo ser movidos com fonte alternativa de energia, como por
exemplo, a elétrica poderao também efetuar o transporte de pequenas cargas
nas areas centrais das cidades, reduzindo-se assim os transtornos causados
pelos veiculos de maior capacidade (MELO, 2002).

Abaixo sao apresentadas algumas inovacdes, além dos tradicionais e
conhecidos modelos de veiculos que operam na rede urbana das cidades:

e Ecocargo
E um veiculo movido a energia elétrica dirigido por um condutor, que se
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posiciona na frente do veiculo controlando-o através de uma haste com
acelerador, freio e reversdo. Vem sendo utilizado por algumas
empresas para suporte em suas operagbes de carga e descarga em
meio urbano. Tém como vantagens a ndo emissao de poluentes, sua
reduzida dimensao (0,95m de largura e 2,0m de comprimento) podendo
circular pela cidade sem atrapalhar o transito, além da facilidade de
estacionar. Sua capacidade de carga € de até 1.000kg.

FIG. 2.4. Ecocargo
Fonte: http://www.blest.com.br/ecocargo.html

¢ Motokar

E um veiculo de pequeno porte, desenvolvido para circular dentro das
cidades sendo uma o6tima opg¢ao por ser pratico, de facil conducao e
manobra, quando comparado a outros veiculos de carga. Tem
capacidade de carga de 420 quilos, incluindo o condutor. Algumas
empresas brasileiras como a Empresa Brasileira de Correios e
Telégrafos — ECT e a empresa Hortifruti S/A ja utilizam este tipo de
veiculo em suas operagbes urbanas, principalmente nos grandes

centros.

FIG. 2.5. Motokar
Fonte: www.automotivebusiness.com.br

e Carro bau
Sao veiculos concebidos a partir de carros de passeio com cabine de

passageiros e carroceria fechada tipo um “bad”. Sua capacidade de
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carga nao ultrapassa 600 kg e sua mobilidade no meio urbano é igual
ao de veiculos de passeio.

FIG. 2.6. Carro Bau
Fonte: www.ford.com.br

e Caminhonete

A caminhonete, também conhecida como picape, € um veiculo composto
do compartimento do motor, uma cabine de passageiros, e carroceria.

O tamanho destes veiculos pode variar, existindo tanto modelos
maiores, como modelos pequenos, geralmente concebidos a partir de
automoveis populares. Sua operacdo em centros urbanos é muito agil e
eficiente, pois pode operar como um veiculo de passeio e sua
capacidade de carga varia e pode chegar a até 3.500kg segundo
estabelecido pelo Codigo o de Transito Brasileiro - CTB.

FIG. 2.7. Caminhonetes
Fontes: www.volkswagen.com.br , www.chevrolet.com.br , www.ford.com.br

e Camioneta
Segundo o Codigo de Transito Brasileiro, este recebe o conceito de
veiculo misto destinado ao transporte de passageiros e carga no mesmo
compartimento. A titulo de exemplificacdo pode-se citar as Vans e os Furgoes.

- Van

Veiculo inicialmente utilizado para transporte de passageiros é segundo
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o CTB, uma camioneta. Devido as competicdes do mercado, passou a
ser adaptado para o transporte de carga principalmente em &reas
urbanas onde sua mobilidade é comparada a de um veiculo de passeio.

Possui capacidade de até 1.500kg de carga liquida.
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FIG. 2.8. Modelo de Van
Fonte: www.carsale.com.br
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- Furgao
Este tipo de veiculo, também classificado como camioneta, possui
capacidade de até 2.500kg e alguns destes sdo projetados para a
coleta e distribuicdo de carga fracionadas em areas urbanas, variando a

altura do chassi em relacéo ao solo.

FIG. 2.9. Furgao
Fonte: www.mercedez-bens.com.br

e Caminhao Furgao

No primeiro semestre de 2007 foi langado na cidade de Sao Paulo/SP,
o veiculo conhecido como caminho furgdo do fabricante de veiculos
Mercedes-Benz. Trata-se de um projeto desenvolvido em parceria com
o Sindicato das Empresas de Transportes de Carga de Sao Paulo e
Regido - SETCESP. Batizado de “Furgdo SETCESP Urbano”, este
veiculo possui capacidade para transportar 2.650kg e foi concebido
para transportar carga expressas em grandes cidades e vencer

restricées a circulagdo de caminhdes no centro da capital paulista.
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FIG. 2.10. Caminhao Furgao
Fonte: www.daimlerchrysler.com.br

Todas as inovacoes tecnoldgicas, a exemplo da anterior citada, ou mesmo
0s modos mais conhecidos de transportes que sejam utilizadas para a melhoria
do desempenho logistico urbano, devem ser aliados a solugbes que déem
seguranca e qualidade de vida a populagdo. Principalmente nos grandes
centros, sd0 necessarios maiores investimentos e implementacées, quando as
inovacdes partem diretamente de demanda por parte dos clientes, antecipando
pesquisas de mercado.

2.5. GERACAO DE VIAGENS POR TRANSPORTE DE CARGA EM MEIO
URBANO

Através de levantamento bibliografico, péde-se constatar que a geragcéao de
viagens ocasionadas pelo movimento de carga em centros urbanos ainda nao
foi objeto de analises mais aprofundadas no planejamento dos transportes ao
longo dos anos.

Como forma de dar suporte a andlise, objeto desta dissertacdo, foi
realizado um estudo de modelos utilizados na avaliacdo de movimentacao de
veiculos de carga a partir dos quais foram identificadas as principais variaveis

consideradas na analise de cada um.

2.5.1 MODELO DE HUTCHINSON (1974)

Hutchinson faz referéncia a Conferéncia sobre o Fluxo de Mercadorias
Urbanas, promovida pelo Highway Research Board, em Washington, D.C.,1970
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citando isto como um grande passo nos estudos sobre a movimentacdo de
carga. Esta conferéncia traz como mais importante analise e resultado, a
necessidade da estimativa de demanda por movimento urbano de carga.

As principais consideracdes estabelecidas foram de que as previsdes
desse movimento considerem fatores relacionados com a estrutura urbana, o
uso do solo, custos, inovagdes tecnoldgicas, e politicas governamentais,
financeira e de regulamentacdo. Este modelo considera que a previsdo de
demanda deve representar o inter-relacionamento entre as industrias,
terminais, fluxo de carga, escolha modal e rede de transporte urbano.

As possibilidades de classificacdo do movimento urbano de carga
demonstradas por este autor se dividem em trés niveis sendo a tendéncia
espacial da demanda, o tipo da mercadoria, € 0 tamanho da remessa.

Em relacdo a tendéncia espacial da demanda, ele identifica e separa a
classificacdo em dois grandes grupos de movimento de carga:

- Movimentag&o externa — ocorre entre diferentes areas urbanas ou
entre a area urbana e locais fora desta. Esta movimentagdo pode ocorrer em
dois tipos de segmentos, que sdo o direto e os efetuados através de terminais
urbanos de carga. Analisando-se os movimentos diretos, observa-se que as
carga sao movidas diretamente para as unidades urbanas e a partir destas
unidades, através de caminhdo. Ja as cargas que sdao movidas via terminal,
passam a envolver uma viagem de coleta ou de entregas, realizadas por
caminhdes, dentro da area urbana.

- Movimentacéo interna — ocorre dentro da area urbana, e considera-se
que pode ser entre indlstrias, ou baseada em domicilios. Para o segmento
industrial esta envolvido a distribuicdo de produtos semi-acabados entre as
fabricas, e a distribuicio de produtos acabados para atacadistas ou
estabelecimentos varejistas, todas elas realizadas por caminhées dos mais
variados tamanhos. Para o segmento de movimentos baseados em domicilios,
estes geralmente envolvem a entrega de bens para consumo, servigos de
manutencgao e servicos publicos, tais como caminhdes de lixo.

Em relagcédo a classificacao por tipo de mercadorias, a base do sistema de
classificacdo aqui € o padrdo industrial ou alguma alternativa ou forma de
agregacao das industrias.

Quanto a classificacao devido ao tamanho da remessa, considera-se que
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este geralmente € expresso em termos de peso ou volume da mesma.

Para os movimentos externos de mercadorias, Hutchinson (1974) ainda
menciona o custo da movimentacdo de carga entre cidades, apresentado em
diversas parcelas e cita alguns autores que desenvolveram estudos de custos
para esses movimentos, com seus respectivos efeitos.

No tocante aos movimentos interindustriais o autor apresenta o
desenvolvimento de um processo de previsao de fluxos de mercadorias mais
detalhado, iniciando-se pela compreensao das caracteristicas de varios tipos
de industrias.

Ainda, segundo Hutchinson (1974), para a previsao de demanda, as
equacébes de geracao de viagens realizadas por caminhdes é o ponto principal
a ser analisado ressaltando ainda que as taxas de geracdo de viagens
ocorridas por caminhdo possuem a tendéncia de serem ciclicas nao tendo-se
uma média estavel comparada as viagens de pessoas.

Hutchinson apresenta nesse trabalho os resultados obtidos através de
analises de geracao de viagens por caminhdo na area metropolitana da cidade
de Toronto no Canada, através de informacdes coletadas pelo préprio autor
num periodo de observacao relativo a um dia de movimentos gerados por 240
industrias manufatureiras. Faz uma observacdo onde cita que o
estabelecimento de equagdes confiaveis torna-se dificil a partir de dados
coletados em periodos de tempo considerados curtos.

No estudo é notado que a movimentacdo de caminhdes com dois eixos foi
considerada responsavel por 70 a 80% da totalidade dos movimentos de
caminhdes nas areas urbanas.

Desenvolveu-se uma série de equacgdes de regressao linear multipla, onde
o0 numero de caminhdes privados foi considerado a variavel independente que
explicou a maior parte da variagdo observada na geracdo de viagens, tanto
para a producédo quanto para a atracdo das viagens de caminhdo. Um aspecto
ressaltado no estudo € que as industrias que produzem uma grande
movimentacdo de caminhdes tendem a ter sua frota prépria. Ja outras
industrias possuem a tendéncia em contar com transportadores autbnomos ou
terceirizados.

A partir da amostra observada na cidade de Toronto, concluiu-se que um

grande numero de viagens era gerado por caminhdes para empreendimentos

43



diversos, como companhias de alimentos, bebidas e construgdo. Conclui
também que empresas que apresentam grande movimento de carga geram e
atraem um namero igualmente grande de viagens. As equacdes de geracao de
viagens obtidas pelo autor foram as seguintes:

Equacdes de Geracéao de Viagens Diarias por Caminhao:

- Producéo de viagens por caminhao

Y, =11,4 + 1,53 X; com R?=0,807 - EQ. 2.1
- Atracdes de viagens por caminhao

Y. =12,5-0,86 X; com R?=0,532 - EQ. 2.2
Onde: Y. = numero de viagens geradas (atraidas) diariamente;

Y, = numero de viagens geradas (produzidas) diariamente;

X = total de caminhdes proprios da empresa.

O autor apresenta ainda o resultado de outro estudo efetuado também na
cidade de Toronto o qual fora desenvolvido para industrias, classificadas por
tipo de mercadoria comercializada. As equagdes da geragdo de viagens, e
variaveis consideradas, sdo apresentadas na tabela 2.5:

TAB. 2.5. Equacoes de Geracao de Viagens Diarias por Caminhao para
Grupo de Empresas

Grupo Industrial Equacoes Encontradas
Comida e Ln Y, = 2,62 + 0,33 In X; com R* = 0,656 EQ. 2.3
bebida Y, =2,24 +0,10 X, + 0,39 X; com R?=0,715 EQ. 2.4
Papel e LnY, =0,74 + 0,43 In X3 + 0,22 In X;  com R* = 0,600 EQ. 2.5
produtos afins | v, -7,03+0,07 X, com R? = 0,293 EQ. 2.6
Impresso, LnY, =1,05+0,28In X, + 0,51 InX;  com R* = 0,883 EQ. 2.7
publicacao InY, =2,29 + 0,26In X; com R? = 0,418 EQ. 2.8
LnY, =1,11+0,32 X, com R®=0,190 EQ. 2.9
Maquinaria
Y. =4,54 + 0,13 X4 + 1,50 X; com R? = 0,600 EQ. 2.10

Fonte: Hutchinson (1974)
Onde:

Y. = numero de viagens geradas (atraidas) diariamente;

Y, = nimero de viagens geradas (produzidas) diariamente;
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Xj = total de caminhdes proprios da empresa;
X2 = volume de produtos manufaturados;
X3 = numero total de escritérios da empresa;

X4 = numero total de empregados de escritorios.

Em analise as equacbes observa-se que as melhores coeficientes de
determinacdo R? em relagdo as varidveis analisadas foram obtidas nos grupos
industriais de alimentacdo (R? = 0,715) e impressao/publicacdo (R? = 0,883),
com ambas as equacgdes tendo como variaveis independentes, o total de

caminhdes proprios da empresa e o volume de produtos manufaturados.

2.5.2. MODELO DE OGDEN (1992)

O manual do Ogden (1992) enfatiza em seu trabalho, a modelagem do
movimento de carga circulante em areas urbanas onde, para a obtencao desta
€ necessario:

- haver relacionamento do servico de transporte especifico demandado
com padrdes que determinam a demanda por este;

- demonstrar a relacao entre os movimentos de pessoas e de mercadorias
(principalmente onde ocorrem conflitos);

- capacidade em demonstrar adaptacao devido a possiveis mudangcas em
variaveis politicas.

Na relacdo com os modelos de demanda por viagens pessoais, este
modelo destaca algumas observagdes onde incluem diferencas entre a

demanda de pessoas e de carga, assim consideram-se:

e (O tomador de decisdo: onde, no transporte de passageiros é o individuo
(agente principal), e no transporte de carga o transportador (considerando-se
interesses do cliente observando-se o tamanho da remessa e a freqiéncia dos
pedidos).

e A unidade de transporte: onde em transporte de pessoas a unidade, ou
seja, o passageiro se movimenta partindo de uma origem indo a um

determinado destino através de um modo de transporte e uma rota pré-
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definidos. Tratando-se de transporte de carga a unidade, ou seja, a carga pode
sofrer variagcoes durante a sua distribuicado no processo logistico.

e Padrbes de entrega: operacdes urbanas podem abranger muitas rotas
com inumeras origens e destinos diferentes. Um grande desafio para os
planejadores € o de se encontrar meios para a estimagdo dos fluxos das
mercadorias zona a zona, ou 0 seu equivalente em viagens de caminhdes.

e Objetos animados versus inanimados: pessoas tém autonomia para
tomada de decisdes, jA& as cargas nao possuem esta caracteristica sendo
necessaria a observacao de que sua movimentacao precisa ocorrer por meios
mecanicos ou manuais e a decisdo para que esta ocorra deve incluir a
disponibilidade de equipamentos para carga e descarga, além da localizacao
espacial de terminais.

e Fatores de demanda: deve ocorrer a observacdo em fatores como as
necessidades de consumo de uma cidade, pois isto influencia de forma direta
no volume e no tipo de mercadorias e veiculos movimentados. Estes fatores
sao fungdes das forcas sociais, econémicas e tecnolégicas.

e Relagéo entre a demanda e as variaveis independentes: 0 movimento
de pessoas esta relacionado a uma cadeia de variaveis independentes, como
fatores de uso do solo na origem/destino de suas viagens. A demanda maior
nos dias atuais, devido ao avanco tecnoldgico, ocorre por produtos de maior
valor onde a massa destes é cada vez menor e esta relagdo ndo é valida no

caso do movimento de mercadorias.

Para a movimentacdo urbana de carga o Ogden (1992) faz uma divisdo
efetuando uma analise em dois modelos: o baseado em mercadorias € o
baseado em viagens por caminhdes onde as caracteristicas e as variaveis

consideradas para cada um destes modelos serao apresentadas a seguir.

a) andlise baseada em mercadorias: nesta anadlise considera-se o
movimento de carga basicamente relacionado com a movimentacdo de
mercadorias € sua modelagem além de ser direta, baseia-se na modelagem
sequencial de geracao, distribuicdo, divisdo modal e alocagdo de viagens das
mercadorias. Uma das alternativas seria uma abordagem de estimativa direta,

por agrupar os estagios de geracao, distribuicdo e divisdo de viagens num
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unico passo. As viagens de caminhdo decorrem da movimentagdo de carga
onde o resultado do modelo é a alocacao de viagens destes veiculos na malha
viaria.

Para a geracdo de mercadorias, o primeiro modelo apresentado é
estruturado em termos de carregamentos e area construida por pavimento e a

expressao encontrada foi:
Y =13,97 + 0,044 X EQ. 2.11

Sendo:

Y = carregamentos semanais totais por planta;

X = area total por pavimento.

O valor de R? para a equagdo apresentada por Ogden (1992) foi de 0,88.

O segundo modelo estudado pelo Ogden envolve uma série de equacgdes
classificadas por grupo de mercadorias atraidas ou produzidas por uma zona,
baseadas em variaveis “zonais” de uso do solo. As expressdes encontradas
foram:

Alimenticios e agricultura: Y =-391 + 0,0894 X, + 0,0158 X5 (R®=0,65) EQ. 2.12
Materiais de construcao: Y = 333 +0,0957 X5+ 0,138 X, (F{2 =0,44) EQ. 2.13
Produtos industrializados: Y =-731 +0,0798 X, + 0,146 X3 (R2 =0,67) EQ. 2.14
Derivados de petroleo: Y =30,5 +0,0163 X, + 0,0020 X, (R2 =0,46) EQ. 2.15
Perdas: Y =-191 +0,0450 X, + 0,0214 X5 (R®=0,58) EQ. 2.16
Outras mercadorias: Y =-173 + 0,00704X, (R®=0,84) EQ. 2.17
Todas as mercadorias: Y =-749 -0,224 X; + 0,726 X, (R®=0,84) EQ. 2.18

Onde:

Y = mercadorias atraidas para a zona, em toneladas (no caso de perdas é a
massa produzida por zona);
Xy = numero de empregados no nivel médio e superior na zona;

X2 = numero de empregados no nivel de apoio (operarios) na zona;
X3 = numero de empregados em industrias na zona;
X4 = populacao residente na zona;

Xs = nimero de domicilios da zona.
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Para o comércio varejista a area construida por pavimento e o nimero de
empregados sdo variaveis independentes adequadas; para as atividades
industriais, o numero de empregados € preferencial, levando-se em conta

suposicoes relativas ao volume de carga produzido por cada empregado.

b) Modelos baseados em viagens de caminhdo: estimam diretamente a
atividade “viagem de caminhdo” e s&o identificadas trés subcategorias: uma
abordagem de modelagem sequencial, uma abordagem de estimativa direta e
uma abordagem de geracao de trafego de caminh&o, que estima o numero de
viagens destes geradas em um local ou area.

As viagens de caminhao séo de interesse por si sO, pois muitos dos custos
e problemas ocasionados pelo transporte de carga em area urbana resultam da
presenca dos caminhdes no sistema rodoviario. As trés abordagens para esses
modelos sédo oriundas de diferentes politicas e temas de planejamento.

Os modelos de geracao de viagens de caminhdo adotados sob o enfoque
em questao, sdo aqueles que usam variaveis independentes agregadas a um
nivel zonal, e que fornecem como resultado o numero de viagens de caminhao
atraidas ou produzidas pela zona. Os modelos assim formulados sé sao Uteis
dentro dos propositos para os quais foram desenvolvidos, visando as
estimativas da zona a que se referem, e nao para estimar as caracteristicas da
geracao de trafego de caminhao em outros locais, mesmo que especificos.

Modelos de demanda direta unem as fases de geragao e distribuicdo na
modelagem de viagens, considerando que as duas decisdes sdo tomadas
simultaneamente, de tal forma que geracdo de viagem de caminhdo esteja
relacionada ndo somente com aspectos como a viagem fim, mas também com
algumas medidas de “custo” do transporte para o destino.

Foi desenvolvido um modelo desse tipo para as viagens urbanas de

caminhdes realizadas por veiculos leves, segundo descrito na equacao:

Ln (T/AA) = -10,7 + 0,41 In[(R/A)(R/A)] + 0,31 In[(P/A)(P/A)] = 1,2 In(t)  EQ.2.19
Onde:

Tjj = numero de viagens entre zonas i e j

A; = areada zona /;
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Aj = area da zona j;
Ri= numero de empregos em comércio alimenticio varejista (shopping e
restaurantes) na zona i;
Pi = populacao residente na zona i; e
tj = tempo de viagem entre as zonas i e j (em minutos).
N&o é apresentado, neste modelo, o coeficiente de determinagdo R? para
efeitos de visualizagcdo da comprovacao da eficiéncia do mesmo.

2.5.3. MODELO DO DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES DOS EUA:
TRAVEL MODEL IMPROVEMENT PROGRAM - TMIP (1996)

Desenvolvido pelo Departamento de Transportes dos Estados Unidos, o
TMIP é um programa criado para desenvolver novos procedimentos visando a
melhoria dos modelos de previsdo de demanda de pessoas e de carga ja
existentes.

E baseado em informacdes praticas do tipo econdmicas, de trafego, entre
outras, as quais sado colhidas e colocadas na forma de relatérios.
Posteriormente, sao lancadas no programa para serem processadas e
utilizadas para que se possa efetivar a previsdo ou projecao da demanda e das
viagens por carga em determinado local.

Adotam-se algumas aproximagdées no uso do método do fator de
crescimento, pois se classifica em dois tipos: 0 baseado em tendéncias
histéricas de trafego; e o baseado em previsdes de atividades econémicas.

a) Baseado nas tendéncias histéricas de trafego, emprega-se um
procedimento muito simples onde se utiliza informacdes histéricas, para se
obter a projecdo da demanda por carga. Deve haver aqui um conhecimento
histérico minimo do local pelo periodo minimo de dois anos. Calcula-se o fator
de crescimento anual (AGF) através da equacao:

AGF = (T2/T1)"/ =Y EQ. 2.20
Onde:
T1 = demanda por carga no ano 1 (Y1);
T2 = demanda por carga no ano 2 (Y2);
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Y1 = conhecimento do histérico de trafego do Ano 1;
Y2 = conhecimento do histérico de trafego do Ano 2.

Conclui-se que o fator de crescimento anual pode entédo ser aplicado para
predizer a demanda futura (T3) para algum ano no futuro (Y3), como
apresentado na equacao:

T3 = T2 AGF(Y8-Y2) EQ. 2.21

Onde:
T3 = demanda por carga no ano 3 (Y3);

Y3 = ano horizonte de previsao.

O modelo sugere que, devido ao fato dos dados histéricos para a variavel
de previsao estar disponivel para um periodo de mais de dois anos, deve ser
efetivado um exame mais amplo, para se assegurar de que eles realmente
representem uma taxa de crescimento relativamente constante ao longo do
tempo. Se as mudancgas se apresentarem de forma irregular ano apds ano,
entdo se supde que o procedimento simples, ou seja, a taxa de crescimento
relativamente constante ao longo do tempo, pode ser colocada em questao.

As previsdes de longo alcance que usam fatores de crescimento e
possuem bases exclusivas em tendéncias histéricas, podem se tornar
perigosas, pois ndao consideram o mecanismo implicito ou os fatores que
causam mudancas na demanda por mercadoria.

b) Baseado em previsées de atividades econdémicas, a aproximacao para
modelagem da distribuicdo é dada por programacao linear e envolve uma
funcéo objetivo para a minimizagdo do custo total do transporte rodoviario de
carga, sujeito a restricdes de suprimento e demanda apresentada da seguinte

forma:

Minimizar Z = "T.C, EQ. 2.22
i

sujeito a: » T, =D,

e:ZTij =0,
j
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2.5.4. MODELO DE MELO (2002)

Baseado no estudo de varios modelos, Melo (2002) apresenta em seu
trabalho, uma proposta para modelagem da demanda por transporte de carga
em area urbana. O modelo proposto pela autora considera a possibilidade de
se analisar a demanda de carga para diferentes tipos de comércio de pequeno
e médio porte, considerando-se a movimentacao medida pela quantidade de
mercadorias e pelo nimero de veiculos de carga circulantes em determinada
zona, acompanhando alguns critérios analisados no modelo de Ogden (1992)
ja apresentado.

Foi utilizado o método de regresséao linear para que se pudesse efetuar a
verificacdo do coeficiente de determinacdo R?, entre as viagens observadas
(variavel dependente) e as variaveis tipicas de cada empreendimento (MELO,
2002).

Foram realizados dois tipos de pesquisa sendo uma para O0S
estabelecimentos comerciais e outra para as empresas de transportes

(distribuidoras).

a) para estabelecimentos comerciais

Foi aplicado o método de regressao linear simples a todos os dados dos
empreendimentos consultados (supermercados, vestuario, comércio varejista,
bar/restaurante, material de construcdo e combustivel). As equacdes obtidas

sao apresentadas na tabela 2.6.

TAB. 2.6. Equacodes de Geracao de Viagens Diarias de Caminhao
(setor comercial)

Setor Equacao de Geracao de Viagens R*
Supermercado Y =1,1522 + 0,0012 X; 0,557 EQ. 2.23
Vestuario Y = 1,7499 — 0,0003 X; 0,009 EQ. 2.24
Com. Varejista Y =0,9260 + 0,0010 X; 0,881 EQ. 2.25
Bar/Restaurante Y =1,3334 + 0,0019 X 0,797 EQ. 2.26
Mat. Construcao Y = 0,0035 + 0,0046 X, 0,584 EQ. 2.27
Combustivel Y = 0,4858 + 0,000038 X; 0,331 EQ. 2.28

Fonte: MELO (2002), adaptada
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Sendo:
Y = volume de viagens de veiculos de carga
Xy = area construida de cada empreendimento.

Dos coeficientes de determinagdo apresentados, apenas os dos setores de
Comércio Varejista e de Bar/Restaurante sao considerados bons. Quanto ao
segmento de vestuario o coeficiente de determinacdo é muito baixo e além
disto, o coeficiente da variavel independente tem valor negativo, podendo
representar influéncia decrescente da area do estabelecimento no niumero de
viagens de caminhdes. Isto pode significar que, quanto maior a area da loja, e
devido ao tipo de carga nao perecivel, maior pode ser seu estoque sendo
menor a geracao de viagens para chegada de mercadorias.

b) para empresas de transportes (distribuidoras)

Adotando-se 0 mesmo roteiro dos estabelecimentos comerciais,
determinou-se um conjunto de equacdes para se representar o comportamento
de cada segmento pesquisado na analise da quantidade de viagens geradas
pelas empresas, inserindo ao mesmo tempo quatro variaveis independentes.

Dai obtém-se o resultado o qual € apresentado na tabela 2.7.

TAB. 2.7. Equacao de Geracao de Viagens com Quatro Variaveis para
Empresas

Setor Equacao de Geracao de Viagens R?

Supermercado |Y =-3,13 + 1,28XV + 1,35XE + 14,58XH — 0,88XK | 0,765 | EQ. 2.29

Y = 13,80 + 2,00XV — 4,73XE + 15,54XH —
Com. Varejista 0.75XK 0,498 | EQ. 2.30

Y = 168,57 + 1,72XV — 27,28XE — 6,85XH +
Bar/Restaurante 016XK 0,382 | EQ. 2.31

Fonte: MELO (2002), adaptada
Sendo:
Y = volume de viagens de veiculos de carga
XV = n® de veiculos utilizados pela empresa
XE = carga prépria da empresa
XH = carga horaria trabalhada
XK = distancia percorrida
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Observa-se que a equagao que possui maior coeficiente de determinacao é
aquela relacionada com o empreendimento do tipo supermercado. Esta possui
como variaveis independentes positivamente significativas: nimero de veiculos
utilizados pela empresa, carga prépria da empresa e carga horaria trabalhada.

Para o segmento das empresas transportadoras de combustivel o autor
afirma néo ser possivel a aplicacdo da regressao linear maltipla, pois o numero

de observacodes e de varidveis independentes € idéntico.

2.6. CONSIDERAGOES FINAIS

Quando se estuda o movimento de carga dentro dos centros urbanos, é
importante se destacar que esta se analisando diversas variaveis que devem
ser consideradas para a previsao do fluxo e da demanda destas carga. Os
modelos apresentados possuem caracteristicas e estruturas de facil
entendimento e aplicacdo, tratando-se de carga. Para que as decisdes dos
planejadores responsaveis pela dindmica urbana sejam tomadas da melhor e
mais eficiente forma possivel € importante que se procure conhecer a demanda
de viagens geradas por diferentes tipos de empreendimentos.

Constata-se e observa-se que os autores dos modelos apresentados
destacam o fato de que a modelagem para o movimento de carga em areas
urbanas é pouco desenvolvida e destacam alguns problemas:

- tratando-se de transporte urbano de carga, torna-se dificil se haver uma
unidade de medida que possa ser padronizada;
- 0 crescimento econémico e consequente aumento na concorréncia e no giro
de mercadorias dentro das cidades podem acarretar no surgimento de novas
variaveis a serem consideradas e até mesmo influenciar no desempenho dos
modelos ja existentes;
- em geral, os modelos estudados ndo apresentam uma estrutura tedrica muito
detalhada para que se possa haver uma integracdo das diversas variaveis
consideradas na estrutura urbana e nos atributos considerados em transportes;
As diferentes variaveis apresentadas como area, populacdo, nimero de
empregos € renda, por exemplo, mostram a quantidade de fatores que
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influenciam na demanda por transporte de carga em areas urbanas e
demonstram também que ndo ocorre uma unanimidade, por parte dos autores,
no tocante a uma padronizacao ou predominancia de variaveis.

Observa-se ainda, que os modelos de demanda por carga em areas
urbanas sado muitas vezes expressos em termos de taxas de geracdo de
viagens de caminhdo ou em numero de caminhdes circulando na malha viéria
da zona a qual esta sendo analisada.

Para melhor se visualizar os modelos levantados, a tabela 2.8 apresenta
um resumo dos mesmos onde pode também se observar, as variaveis tomadas

como base para a composicao de suas equacgdes obtidas por regressao linear.

TAB. 2.8. Modelos e suas variaveis

Modelo Variavel Dependente Variaveis Independentes

- total de caminhbes proprios da

empresa
- volume de produtos manufaturados
HUTCHINSON _ ] _ ) o
ne. viagens atraidas/dia - numero total de escritérios da
(1974)
empresa
- numero total de empregados de
escritorios
- numero de empregados no nivel
médio e superior na zona
Baseado em mercadorias: - numero de empregados no nivel de
apoio (operarios) na zona
OGDEN - Mercadorias atraidas para uma |- nUmero de empregados em
(1992) zona indUstrias na zona

- populacgao residente na zona

- numero de domicilios da zona

- nUmero de empregos em COMErcio
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Baseado em viagens de
caminhao:

- n®. de viagens entre zonas

alimenticio varejista (shopping e
restaurantes) na zona i;

- populagao residente na zona i; e

- tempo de viagem entre as zonas i e j

(em minutos)

TMIP - conhecimento do histérico de
- demanda por carga/ano )

(1996) trafego/ano
Para estabelecimentos
comerciais: - area construida de cada
- volume de viagens de veiculos | empreendimento
de carga

MELO

(2002)

Para empresas de transporte:
- volume de viagens de veiculos

de carga

- n®. de veiculos utilizados pela empresa
- carga propria da empresa

- carga horaria trabalhada

- distancia percorrida

Fonte: Elaborado pelo autor
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3. CARACTERIZACAO DE POLOS GERADORES DE VIAGEM

3.1. CONSIDERAGOES INICIAIS

Os Pélos Geradores de Viagens — PGV sao empreendimentos que atraem
e produzem viagens e que causam impactos significativos quando da sua
implantacéo e operacao no sistema viario urbano.

Serdao abordados nos proximos segmentos, alguns aspectos importantes
para o entendimento e estudo da associacado entre as caracteristicas de um
PGV e a movimentagao de carga atraida para os mesmos.

3.2. CONCEITOS E DEFINICOES BASICAS

A concentracao de atividades em pdlos nem sempre ocorre proximo aos
principais centros de negécios das cidades. Antigamente, estes podlos
coincidiam com os centros geograficos das cidades, ou estavam bem proximos
a estes. Eram as conhecidas e tradicionais Zonas Centrais de Negocios — ZCN.

Hermansen (1977) apud Kneib (2004), aponta o conceito de pélo sendo
uma aglomeracao ou concentracao de elementos, de modo que um pdlo surge
como pico em uma superficie de densidade homogénea, admitindo a existéncia
simultanea de dois ou mais poélos.

Goldner e Portugal (2003) consideram como “p6lo” o centro econdémico e
dindmico de uma regido estudada cujo crescimento se faz sentir sobre a regiao
qgue o cerca, pois cria fluxos da periferia para o centro e refluxos do centro para
a periferia. Segundo sua hierarquia, os pélos ndo sédo unidades isoladas,
dominando posi¢des bem delimitadas no espaco.

O conceito de Pdélos Geradores de Viagem (PGV) incorpora o conceito
anterior de Polos Geradores de Trafego (PGT), compreendendo assim a
geracao de trafego e a geragao de viagens.

Assim, o termo PGV é considerado uma evolucao do conceito de PGT.
Goldner e Portugal (2003) definem PGV como sendo locais ou instalagbes de
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distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de

produzir um contingente significativo de viagens.

A evolucdo destes conceitos demonstra que, com o avangcar dos anos,

passaram a ser consideradas as viagens em geral, e ndo apenas o trafego

individual motorizado gerado pelo empreendimento, além dos impactos

relacionados aos pélos em outros aspectos (KNEIB et al, 2006).

Apresenta-se na

tabela 3.1 algumas conceituacbes e definicdes

encontradas nas principais bibliografias relativas a PGV.

TAB. 3.1. Conceitos PGV

FONTE CONCEITOS
Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de
CET viagens, causando reflexos negativos na circulacdo em seu entorno imediato
(1983) podendo prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condigbes
de seguranca de veiculos e pedestres.
DENATRA Empreendimentos de grande porte que atraem ou prpduzgm grande numero de
N viagens, causando reflexos negativos na cwculagag viaria em seu eptorno
(2001) imediato e, em alguns casos, prejudicando a acessibilidade da regido, além de
agravar as condi¢oes de seguranca de veiculos e pedestres.
ng%%i’lre Locais ou instalacdes de distinte}s nature;as que Qeggnvqlvem a.tividades de
(2003) porte e escala capazes de produzir um contingente significativo de viagens.
Kneib Empreepdimentos que causam tanto, im.pactos nos sistemas viario e na
(2004) circulagdo, a curto prazo, como também impactos na estrutura urbana, com
destaque para o uso, ocupagao e valorizagao do solo, a médio e longo prazo.
Rede Equipamentos potenciais geradores de impactos nos sistemas viarios e de
Ibero- transportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no
Americana | ambiente) como também no desenvolvimento socioeconémico e na qualidade de
(2005) vida da populagao.

Fonte: Kneib et al (2006)

3.2.1. CLASSIFICACAO

Goldner e Portugal (2003) citam que os PGV sao classificados de acordo

com a natureza e com a intensidade das atividades que s&o desenvolvidas
nestes. Quanto a Natureza, os autores consideram os shopping centers e lojas
de departamento; hipermercados e supermercados; estabelecimentos de
ensino; hospitais, pronto-socorros, maternidades e clinicas médicas; estadios,
ginasios esportivos, autdédromos, hipédromos e academias; hotéis e motéis;
restaurantes, cinemas, teatros, templos, igrejas e auditérios; industrias e
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oficinas; conjuntos residenciais; prédios de escritorios; pavilhdes para feiras e
exposicoes; parques e zooldgicos; entrepostos e terminais atacadistas;
aeroportos, portos, rodoviarias e garagens.

Quanto a Intensidade, estes mesmos autores consideram a magnitude de
provaveis impactos que estes podem causar no sistema viario sendo
subdivididos em: Micropdlos - quando os impactos isolados sdo de menor
porte, mas quando agrupados podem vir a se tornar significativos, e;
Macropdlos — sendo construcoes individualizadas que causam maiores e mais
expressivos impactos merecendo atengao especial.

O |Institute of Transportation Engineers - ITE (1992, apud Portugal e
Goldner, 2003), estabelece dez grandes categorias de empreendimentos:
portuario/terminal, industrial/agricola, residencial, hotéis/motéis, recreacional,
institucional, saude, escritério, comércio e servicos, com cada uma destas
divididas em atividades perfazendo um total de 120 tipos de estabelecimentos.

A partir da combinacao dos fatores natureza e intensidade das atividades
desenvolvidas € que se define, segundo a Cia. de Engenharia de Trafego de
Sao Paulo - CET-SP (1983 apud Goldner e Portugal, 2003), o porte a partir do
qual um empreendimento é caracterizado como sendo um PGV.

A tabela 3.2 apresenta a classificacdo, segundo a CET-SP, dos pdlos

geradores de viagem conforme a sua area construida.

TAB. 3.2. PGV - Classificacao segundo area construida

AREA TOTAL CONSTRUIDA

ATIVIDADE MICROPOLO MACROPOLO

CENTRO DE COMPRAS, SHOPPING
CENTER.

DE 2500 m? A 10000 m?

ACIMA DE 10000 m?

LOJAS DE DEPARTAMENTO

DE 2500 m? A 10000 m?

ACIMA DE 10000 m?

SUPERMERCADO, HIPERMERCADO,
MERCADO.

DE 2500 m? A 10000 m?

ACIMA DE 10000 m?

ENTREPOSTOS, TERMINAIS,
ARMAZENS, DEPOSITOS.

DE 5000 m? A 10000 m?

ACIMA DE 10000 m?

PRESTACAO DE SERVIGOS,
ESCRITORIOS.

DE 10000 m? A 25000 m?

ACIMA DE 25000 m?

HOTEIS

DE 10000 m? A 25000 m?

ACIMA DE 15000 m?

MOTEIS

DE 5000 m? A 15000 m?

ACIMA DE 15000 m?
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HOSPITAIS, MATERNIDADES.

DE 10000 m? A 25000 m?

ACIMA DE 25000 m?

PRONTO-SOCORRO, CLINICAS,
LABORATORIO DE ANALISE,
CONSULTORIOS, AMBULATORIO

DE 250 m? A 2500 m?

ACIMA DE 25000 m?

UNIVERSIDADE, FACULDADE, CURSOS
SUPLETIVOS, CURSOS PREPARATORIOS

DE 2500 m? A 5000 m?

ACIMA DE 5000 m?

ESCOLAS DE 1° E 22 GRAU, ENSINO
TECNICO-PROFISSIONAL

DE 2500 m? A 5000 m?

ACIMA DE 5000 m?

ESCOLA MATERNAL, ENSINO PRE-
ESCOLAR

DE 250 m? A 2500 m?

ACIMA DE 2500 m?

ACADEMIAS DE GINASTICA, ESPORTE,
CURSOS DE LINGUAS, ESCOLAS DE ARTE,
DANCA, MUSICA, QUADRAS E SALOES DE

ESPORTE (COBERTOS)

DE 250 m? A 2500 m?

ACIMA DE 2500 m?

RESTAURANTES, CHOPERIAS,
PIZZARIAS, BOATES, CASAS DE MUSICA,
DE CHA, DE CAFE, SALAO DE FESTAS, DE

BAILES, BUFFET

DE 250 m? A 2500 m?

ACIMA DE 2500 m?

INDUSTRIAS

DE 10000 m? A 20000 m?

ACIMA DE 20000 m?

CINEMAS, TEATROS, AUDITORIOS,

DE 300 A 1000

ACIMA DE 1000

LOCAIS DE CULTO LUGARES LUGARES
QUADRAS DE ESPORTE ACIMA DE 500 m? DE i
(DESCOBERTAS) TERRENO
ACIMA DE 200
CONJUNTOS RESIDENCIAIS UNIDADES .
ESTADIOS E GINASIOS DE ESPORTE - ACIMA DE 3000 m?

PAyILHAO PARA FEIRAS,
EXPOSICOES, PARQUE DIVERSAO

ACIMA DE 3000 m?

PARQUES, ZOOLOGICOS, HORTOS

COM AREA DE

TERRENO SUPERIOR A

30000 m?

Fonte: CET-SP (1983) — Boletim Técnico n°. 32 (adaptado)

Segundo o DENATRAN (2001) e prefeituras municipais, algumas capitais
brasileiras como Séao Paulo/SP, Rio de Janeiro/RJ, Belo Horizonte/MG,

Curitiba/PR, Salvador/BA e Porto Alegre/RS estabelecem em suas legislacoes,

classificacoes de acordo com pardmetros como area de vendas, area

construida ou numero de vagas de estacionamento, determinados por cada

uma.
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3.2.2. PADROES DE VIAGEM

Os padroes de viagens para PGV podem ser observados pelos pontos de
vista qualitativos (caracteristicas) e quantitativos (niumero de viagens
produzidas e atraidas pelo polo). Para definicdo destes padrbes, devem ser
analisados aspectos importantes como (ANDRADE, 2005):

a) quantidade de viagens: que expressa a magnitude da demanda de
viagens e de seu potencial;

b) distribuicio modal: viagens distribuidas nos variados meios de
transporte, incluindo os nao motorizados.

c) categoria: apresenta o real impacto gerado por um pélo. Ao se avaliar o
impacto no sistema viario deve se acrescentar o percentual relativo as viagens
relativas ao fluxo existente.

d) propdsito: apresenta o que motivou a ida do individuo a determinado
empreendimento estudado; estratifica o volume de viagens visando identificar
diferentes padrdes para diferentes propdsitos de viagens;

e) objeto transportado: classificacdo das viagens geradas por tipo de carga
transportada. Estas estimativas de viagens de carga sdo fatores importantes no

tocante ao dimensionamento das instalacées de carga e descarga.

3.2.3. LOCALIZACAO E AREA DE INFLUENCIA

Quando se aborda a localizacao e a area de influéncia de um PGV, esta se
considerando a relacdo do empreendimento com a sua vizinhanga e a regiao
afetada por ele. Estes dois itens s&o tratados de forma separada e sao

apresentados a sequir:

a) Localizacao

Segundo sua localizagdo, pode-se classificar os Polos Geradores de
Viagem como: situados em centros urbanos; e situados em areas nao urbanas
ou periferias (ROSA, 2003).

60



Uma das premissas para o bom planejamento dos transportes é considerar
que a demanda de transporte é reflexo direto da localizagcédo de atividades
(ESPEJO, 2001). Assim, torna-se importante o estudo da localizagdo de um
PGV para que se facilitem as movimentacdes tanto de pessoas quanto de
carga dentro das cidades.

A tabela 3.3. apresenta fatores relevantes para a definicdo da localizacao

de um PGV.

TAB. 3.3. Consideracoes para localizacao de PGV

Fatores Consideracoes

Referentes aos Transportes - acessibilidade de entregas;
- categoria da via e volume de trafego.

- Area atual;

Caracteristicas  locacionais

do empreendimento - Area para expansao;

- Tipo de edificagdo a qual o empreendimento se
encontra;

onde se encontra o

- Natureza da éarea

empreendimento.

Caracteristicas operacionais

do emprendimiento

- Tipo/qualidade/variedade das mercadorias;

- FreqlUéncia de entregas.

Consideragbes quanto ao

mercado de atuacdo do

empreendimento

- Atributos sécio-econdmicos da populagéo;
- Proximidade de outros empreendimentos;

- Localizacao em relagéo a area central da cidade.

Fonte: Adaptado de Portugal e Goldner (2003)

A localizacao de um PGV pode interferir no padrao de viagens produzidas,
indicadores so6cio-econémicos e demograficos e a conformacao geografica de
uma regido e o seu nivel de acessibilidade. Sao estes, fatores consideraveis
para o sucesso de um empreendimento (ANDRADE, 2005).

Portanto deve-se observar a estrutura de uma cidade para a tomada de

decisao quanto da implantagdo de um PGV.

b) Area de Influéncia

A area de influéncia de um empreendimento considera a sua relagdo com a
sua vizinhanca e a regidao por ele afetada. Considera também o alcance e a
distribuicAo espacial das origens e destinos das viagens produzidas. Em
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termos geograficos, a area de influéncia é mais extensa que a area de
vizinhanca na qual este esta inserido (ANDRADE, 2005).

No estudo de PGV a delimitacdo da éarea de influéncia de um
empreendimento é uma das principais fases deste estudo, pois além de
delimitar esta area, permite detectar trechos criticos com possiveis focos de
congestionamento, garantindo um planejamento adequado do uso do solo e
permitindo uma analise de viabilidade econ6mica de implantacdo do futuro
PGV (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

Segundo Chasco e Uceta, (1998, apud KNEIB et al, 2003), a area de
influéncia ou area comercial de um municipio ou de um equipamento comercial
€ a area que possui uma forte dependéncia comercial sobre o local de estudo.

Seu tamanho e forma dependem da forca de atracdo que o local ou
equipamento comercial exerce sobre a area.

Tal forca de atracdo esta associada a diversos fatores, tais como: tempo de
viagem, concorréncia e disponibilidade de meios publicitarios e promocionais,
dentre outros.

Silveira (1991) interpreta que a area de influéncia de um empreendimento
“representa a delimitacao fisica do alcance do atendimento da maior parte de
sua demanda” (apud Kneib e Silva 2006).

Usualmente, é dividida em trés categorias: areas primaria, secundaria e
terciaria. Os limites destas areas sdo determinados por fatores como: natureza
do empreendimento, acessibilidade, barreiras fisicas, limitagcdes de tempo e
distancia de viagem, poder de atracdo e competicdo, distancia do centro da
cidade e principais competidores e concorréncia externa.

Pode se considerar também, que a area de influéncia de um
empreendimento se constitui na area que sofre alteragdes decorrentes da
implantacdo deste, seja na estrutura urbana, com destaque para o uso e
ocupacao do solo, seja no sistema viario e na circulagdo, com destaque para a
geracao de viagens.

Logo, as areas de influéncia destes empreendimentos absorvem
caracteristicas dinamicas ao longo do tempo, necessitando de uma analise que
considere tais caracteristicas quando da delimitacado destas.

As recomendacbes e metodologias encontradas para delimitacdo destas
areas sugerem tempos médios de viagens segundo o tipo de empreendimento.
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Porém, empreendimentos do mesmo tipo podem ter areas de influéncia

consideravelmente diferentes (KNEIB et al, 2003).

3.2.4. IMPACTOS GERADOS

Os impactos sobre a circulacdo sao sentidos quando ocorre um grande
aumento no volume de trafego nas vias adjacentes e de acesso ao pélo, devido
ao aumento do numero viagens gerado pelo empreendimento implantado,
causando reducao nos niveis de servico e de seguranca vidria na area de
influéncia (DENATRAN, 2001).

Esta situacdo produz efeitos como congestionamentos, deterioracdo das
condigdes ambientais da &rea de influéncia do PGV e conflito entre o trafego
que se destina ao pdélo e o trafego de passagem.

A CET-SP (1983) apresenta em seus estudos, que a insercao de po6los em
determinada area causa problemas na operacao do sistema viario. Estes

problemas podem ocasionar:

- Reflexos negativos na circulagdo como:

e alguns pontos de congestionamento nas vias no entorno do polo;

e a interferéncia no trafego de passagem que ja utiliza as vias de acesso
ao PGV, porém com destinos diferentes;

e adificuldade de acesso ao préprio PGV;

e 0 aumento nos niveis de acidentes de transito.

- Reflexos no estacionamento como:
e nas zonas residenciais, trazendo problemas a populagao
residente préximo ao pélo;
e rregular ao longo das vias do entorno, em desrespeito a
sinalizacao;
e dificuldades nas operagdes de carga/descarga de mercadorias e
embarque/desembarque de passageiros.

63



- Reflexos no Meio Ambiente como:
e poluicao atmosférica e sonora devido ao aumento do trafego de

veiculos automotores.

Analisando todos estes fatores, pode-se concluir que o0s impactos
causados devido a implantagdo de um PGV ocorrem devido ao aumento do
nuamero de veiculos atraidos ao empreendimento. Observa-se, no entanto, que
os reflexos causados ao meio ambiente e a saturacéo da capacidade viaria ndao
sao considerados posterior a implantagdo do empreendimento.

Quando da implantagdo de um PGV em uma area urbana, considera-se a
demanda de viagens existente na regido, acrescida das geradas quando da
implantagcdo do empreendimento. Portanto quanto maiores forem os indices
das viagens advindas do p6lo, maiores serdo os impactos no sistema viario de
transportes urbanos.

Conclui-se também que a demanda produzida pelas atividades ja
existentes num determinado local e as atividades a serem implantadas, geram
volumes de trafego divididos entre (ROSA, 2003):

e quantidade de automédveis que utilizariam estacionamento;

e quantidade de caminhdes e utilitarios que abasteceriam o pélo;

e quantidade de trafego de veiculos composto por automéveis, énibus e

caminhdes que utilizariam determinada rede viaria.

Esta situacdo pode se agravar quando as areas de carga e descarga e de
embarque e desembarque nao sao previstas no projeto ou sdao mal
dimensionadas, acarretando na utilizacdo de espacos nas vias de acesso.

A tabela 3.4 apresenta alguns exemplos de tipos de po6los geradores e
suas caracteristicas predominantes, enfatizando o tipo de movimentacao

resultante no trafego diario.
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TAB. 3.4. Tipos de PGV e suas caracteristicas predominantes

Tipos de Pélos Geradores Vocacao | Natureza Porte | Distribuicao de Trafego
Shopping Centers U PR/CA P Ao dia
Hipermercados U PR/CA P Ao dia
Terminais de Carga R/U CA P/G Ao dia
IndUstrias R CA G Horérios determinados
Estadios e Gingsios/Esportes R/U PR/CA G Horarios determinados
Pavilhdes p/ feiras e exposicdes R PR/FR/CA P Horarios determinados
Parques de Diversdes R/U PR/FR P/G Dias determinados
Centros Empresariais U PR/PO P/G Horarios determinados
Conjuntos Comerciais U PR/PO P/G Ao dia
Conjuntos Residenciais U PR/PO P/G Horarios determinados
Parques e Areas Verdes R/U PR/PO P Dias determinados
Hotéis/Motéis R/U PR P Ao dia
Restaurantes e Postos de Servico R/U PR P Dias determinados
Hospitais U PR P Ao dia
Horarios e dias
Casas de Espetaculos U PR P determinados
Escolas/Universidades R/U PR/PO P/G Horarios determinados

Legenda:

R= Regional / U= Urbano

P= Pequeno / G= Grande

PR= Particular / PO= Publico

CA= Carga / FR= Fretamento

Fonte: Porto et al (1999)

Segundo o

DENATRAN

(2001), a ana

lise

dos

impactos de

empreendimentos sobre a circulagao viaria, deve ocorrer sob a ética do uso de

modelos matematicos de geracdo de viagens para diferentes categorias de

pblos geradores de trafego. Estes modelos permitem o calculo da estimativa do

trafego a ser adicionado ao sistema viario, e contribui para a determinacéao do

namero ideal de vagas para estacionamento de veiculos.

As analises de impacto devem ser também suportadas por outros recursos

da engenharia de trafego, compreendendo contagens classificadas de veiculos,

analise de capacidade e nivel de servico, técnicas de avaliagdo de acidentes e

de adequacao da geometria viaria, entre outros.
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3.3. MODELOS PARA ANALISE DA GERAGAO DE VIAGENS PARA PGV

Para melhor entendimento da geracao de viagens para os PGV, e como
forma de subsidiar uma analise em relacdo a geracao de viagens de transporte
de carga, sao apresentados a seguir alguns modelos utilizados para a analise
da geracdo de viagens por automlveis com as descricdbes das principais

etapas, além das variaveis consideradas em cada um.

3.3.1. MODELO DE GRANDO (1986)

Esse trabalho é uma dissertagdo de mestrado da Universidade Federal do
Rio de Janeiro - UFRJ e analisa ndo somente a etapa da geracao de viagens,
como também fornece uma proposta metodoldégica para avaliagdo da
interferéncia de shopping centers no sistema viario.

Como objetivo, este método visa sugerir a aplicacdo de modelos
econométricos de geracao de viagens, para um determinado dia tipico, como
por exemplo, no caso de shopping centers, a média dos sabados de um ano. A
partir dai, estabelece-se a relagdo entre o sabado médio e a sexta-feira média
do ano. Sao definidos entao os horarios de pico de entrada e saida e o volume
horario de projeto para a sexta-feira e para o sabado. Ainda leva-se em
consideracao a categoria de viagens.

Foi realizada uma pesquisa para estabelecimentos do tipo shopping
centers obtendo-se dados sobre 13 destes empreendimentos. Dois deles nao
foram utilizados nas equacdes de estimativas, pois seus dados de volume
atraido foram muito distantes da média.

A equacéo final obtida para este modelo foi:

Vv = 0,3968842 X - 2066,64 com R2=0,785 EQ. 3.1

Onde:
Vv = n%. médio de veiculos no sabado
X = Area Bruta Locavel

66



Para a estimativa de sexta-feira, o trabalho de Grando recomenda a
multiplicagéo do valor encontrado no sabado pelo fator 0,74.

Neste modelo, Grando (1986) ressalta que a equacao proposta gera
resultados negativos e, portanto, inconsistentes para estimativas de shopping
cuja area bruta locavel - ABL seja menor que 5.207m?2. Possivelmente isso foi
decorrente da amostra estudada ter apenas um exemplar abaixo de 15.000m?2
de ABL, se concentrando em empreendimentos de maior porte.

Goldner e Portugal (2002) evoluiram esta metodologia e passaram a
considerar o dia e a hora de projeto para o empreendimento e o modelo
disponivel, estabelecendo-se assim as viagens geradas pelo PGV.

Estes aspectos podem variar de acordo com a definicdo dos impactos no
sistema viario ou dimensionamento do estacionamento, com a classe a qual o
PGV esté inserido (porte e natureza do empreendimento) e com o alcance e as
caracteristicas da vizinhanca da area em que o PGV se localiza. Aplica-se

também a percentagem da hora de pico ao fluxo diario.

3.3.2. MODELO DE GOLDNER (1994)

Goldner (1994) desenvolveu uma metodologia para avaliar o impacto
quando da implantagdo de um shopping center no sistema viario através do
aperfeicoamento da metodologia de Grando (1986) apresentada, juntamente
com a metodologia do Departamento de Transportes dos EUA.

Neste trabalho, Goldner (1994) estudou a escolha modal, ndo destacada
em outras metodologias pesquisadas. O autor sugeriu modelos agregados,
analisando o transporte por automoével e 6nibus, além de desenvolver modelos,
aplicando o modelo logit multinomial para viagens por automaével, énibus e a
pé. No tocante a distribuicao de viagens, este método propde que seja utilizado
o modelo gravitacional e sejam adotados novos valores para a distribuicao de
viagens por isécrona, procurando diferenciagdes entre shopping centers dentro
e fora de areas urbanas.

Chegou-se a diferentes equacdes para shopping com ou sem

supermercado para os dias de sexta-feira e sabado. Porém a equacéao para
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shopping com supermercado na sexta-feira ndo foi apresentada. A seguir sdo

apresentados as equacées finais as quais 0 modelo chegou.

a) Shopping Center em area urbana sem supermercado.

Sexta-feira:

Vv = 0,2597 X + 433,1448 com R2=0,6849 - EQ.3.2
Sabado:

Vv = 0,308 X + 2057,3977 com R2=0,7698 - EQ.3.3

b) Shopping Center em area urbana com supermercado:

Sabado:

Vv = 0,354 X + 1732,7276 com R2=0,8941 - EQ. 3.4

Sendo:

Vv = Volume de veiculos atraidos
X = Area Bruta Locavel (m?)

Neste modelo tem-se como principal variavel, para estimativa do volume de
veiculos, a area bruta locavel (ABL) em ambos os casos de shopping centers

com ou sem supermercados.

3.3.3. MODELO DA COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO DE SAO
PAULO — CET- SP (2000)

A CET-SP, em seu Boletim Técnico n° 36, apresenta uma analise
elaborada a partir de estudos de geracao de viagens de veiculos para PGV do
tipo shopping center. Esta andlise trata-se de uma atualizagdo de estudos ja
elaborados no ano de 1983, pois se percebeu grandes mudancas nas
atividades internas destes empreendimentos, pois passaram a desempenhar o
papel de centros de lazer na cidade.

Segundo a atualizacdo do estudo, esta nova configuracdo alterou as
concentracdes de pico da demanda confirmados pela realizacdo de pesquisas
em trés shopping centers localizados na cidade de Sao Paulo/SP,
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complementadas posteriormente com informag¢des sobre a movimentacéo de
veiculos em outros quatro.
Para tanto, foram realizadas as seguintes pesquisas:
- efetivagcdo da contagem de veiculos entrando e saindo dos
estacionamentos nos dias de quinta-feira, sexta-feira e sdbado no horario
entre 08:00h e 20:00h;
- contagem do tempo de permanéncia dos veiculos nas areas de
estacionamento, pelas placas de identificacdo dos mesmos, nas entradas e
nas saidas;

Apés a coleta das informacbes de pesquisa e da tabulacdo das mesmas,
foram obtidos os seguintes dados:

- quantidade de veiculos que chegam e saem a cada 30 (trinta) minutos;

- tempo de permanéncia de cada veiculo nas entradas e saidas;

- variagdo de veiculos acumulados nos estacionamentos ao longo dos

periodo de pesquisa.

A hipétese basica testada pelo modelo foi, inicialmente que a demanda
diaria de automdveis € uma funcdo do porte, ou seja, do tamanho do
empreendimento. Analisou-se entdo, para os dias de sexta-feira e sabado o
montante da area computavel por auto atraido nestes dias. Partindo-se destas
analises, foram obtidas as seguintes equacodes

Sexta: DA = 0,28 ACo — 1366,12 R2=0,99 EQ. 3.5
Sabado: DA = 0,33 Aco — 2347,55 R2=0,98 EQ. 3.6

Onde: DA = demandas de autos atraida (auto/dia)
ACo = Area computavel (m2)

Obs.: ACo = Area Construida Total — Area Construida de Garagens — Area de Aticos e

Caixas D’Agua.

O modelo cita que para a obtencdo do carregamento viario gerado pelo
empreendimento, deve-se estudar os dados coletados identificando os dias e
os periodos de interesse onde pode-se obter as porcentagens de demanda de
chegadas e saidas em relacao a demanda diaria de viagens.
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3.3.4. MODELO DO DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO -
DENATRAN (2001)

O Departamento Nacional

de Transito apresenta em um trabalho

denominado “Manual de Procedimentos para o Tratamento de Pélos Geradores

de Trafego”, uma tabela onde constam modelos de geracdo de viagens,

encontrados ap6s pesquisa realizada em algumas capitais brasileiras.

Foram consideradas nesta analise, a variavel dependente sendo o “numero

médio de viagens atraidas” para varios PGV e as variaveis independentes

sendo as caracteristicas fisicas e de volume pessoas que trabalham e

frequentam os empreendimentos estudados.

Um resumo do estudo, com os tipos de pélos estudados, as variaveis

consideradas e a equacao encontrada, podem ser observadas na tabela 3.5.

TAB. 3.5. Modelo de Geracao de Viagens

POLO
GERADOR

Equacao

Variavel Dependente

Variavel Independente

Escola

V=22,066 NS + 102,186
V= 0,432 NA - 106,303
V= 0,303 AS + 434,251

V = nimero médio de
viagens atraidas na
hora de pico

NS= nUimero de salas de aula
NA= nUimero de alunos

2
AS= érea total das salas (m )

Hospital

V=0,483 NF + 36,269
V= 0,023 AC + 28,834
NLx10-2
V= 36,065 (1,5) +
141,793

V = nimero médio de
viagens atraidas na
hora de pico

NF= numero total de
funcionarios

2
AC= area construida (m )
NL= numero de leitos

IndUstria

V=0,545 NF -12,178
V= 0,031 AS — 23,653
V=0,021 AT - 4,135

V = nimero médio de
viagens atraidas na
hora de pico

NF= numero total de
funcionarios

2
AC= area construida (m )
AT= area total do terreno (m )

Loja de
Departamento
Especializada

V=10,76 NFC — 257,42
V=4,71 NF — 49,42
V=1,79 NFC - 18,85

V = nimero médio de
viagens atraidas na
hora de pico

NFC= nimero de funcionarios
da area comercial
NF= numero total de
funcionarios

Prédio de
Escritérios

V = 257,5 + 0, 0387 Acp
V= ACp/16
V= ACp/22

V = ndmero médio de
viagens atraidas por dia
(apenas para
“populagao’fixa)

ACp= area construida
computavel*

Shopping
Center

V' =0,28 ACp - 1366,12
V' ~0,33 ACp - 2347,55
V' = 433,148 + 0, 2597 ABL
V' = 2057,3977 + 0, 308 ABL
V' = 1732,7276 + 0,3054 ABL
V" - 2066 + 0,3969 ABL

A
\% 6= namero médio de

viagens por automével
a}\ral’das na sexta feira
V _= nimero médio de
viagens por automével
atraidas no sa/li)adoA
Obs: em geral V. /V _=
0,74

ACp = area construida
computavel
ABL= area bruta locavel
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V= namero médio de

) 2
V= (0,4 AC_ + 600)Ph viagens atraidas na AC,= area comercial (m _), )
© hora de pico Ph= percentual do volume diario

Vv - nimero médio de corres,pondente a hora,de pico
. . AC= éarea total construida (m )

viagens por automével .

atraidas na sexta feira AV= area de vendas (m )

A 2
Supermercados V =16,53/100 m de AC
A 2
V ,=54,68/100 m de AV

Fonte: DENATRAN (2001)

3.3.5. MODELO DE ROSA (2003)

Este estudo foi efetivado através de uma dissertacdo de mestrado do
Instituto Militar de Engenharia - IME, a qual recebe o titulo de “Variadveis Sécio-
Econémicas na Geracao de Viagens para Shopping Centers”.

Inicialmente o trabalho apresenta, através de levantamento bibliografico,
uma série de modelos de geracdo de viagens a empreendimentos do tipo
shopping centers, e identifica etapas de um estudo de mercado voltado para a
viabilidade econbmica e financeira de empreendimentos comerciais,
procurando, assim, verificar os fatores sécio-econémicos que determinam a
demanda esperada para este tipo de empreendimento.

Da andlise destas variaveis chegou-se a um modelo para estimativa do
namero de viagens por automovel a shopping centers em fungdo da variavel
sOcio-econdmica renda média mensal na area de entorno do empreendimento
e da area bruta locavel do shopping center. E apresentada, ainda, uma
proposta grafica segundo o eixo tridimensional “xyz” para a determinacao do
volume de veiculos atraidos a este tipo de empreendimento, utilizando-se do
valor da renda média mensal no entorno e da area bruta locavel do mesmo.

Neste trabalho, procurou-se verificar também, o relacionamento entre as
diferentes variaveis obtidas na pesquisa realizada junto aos varios shopping

centers estudados como apresentado na tabela 3.6.
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TAB. 3.6. Resumo dos Relacionamentos com outras variaveis

. ., Variavel . 5
Relacionamento Variavel Dependente (Y) Equacao R
Independente (X)
1 N¢ Freqlientadores 0 i Y =178,67X +
q N¢ de Lojas 6.265.9 0,7183
2 N¢ FreqUentadores Y =0,9461X +
q ABL 12.693 0,5486
3A Veiculos no Sabado Ne de Y=01739X+ | 44435
Frequentadores 753 ’
3B Veiculos no Sabado Ne de Y=02672X- | ;6963
Frequentadores 3029,3 ’
4 Veiculos no Sabado 0 i Y = 47,385X —
N® de Lojas 51347 0,6899
5 Veiculo na hora de pico Area Bruta Locavel | = D:0413X= 1 0 8949
6 Veiculos no Sabado Area Bruta Locavel Y =30’53122ng - 0,8824
7 Veiculo na hora de pico Area Construida V=00102X+ | 04449
8 Veiculos no Sabado Area Construida Y =20’108826(13X + 0,3855
9 Ne Lojas Populagéo da Area Y = 5E-05X + 0.004
de Influéncia 240,26 ’
Populagéo da Area
10A Ne FreqUientadores de Influéncia Y =0,0478X + 0.075
29.063 ’
10B Ne Freqiientadores Populagao da Area Y=0,1008X+ | 0,7806
de Influéncia 10.614
1 Veiculos no Sabado Populagao da Area Y=-0,0139X+ | 554
de Influéncia 17.940 ’
12A N¢ Lojas A Y =0,023X +
J Renda Média Mensal 209,98 0,1177
12B Ne Lojas Renda Média Mensal Y= 108(())4(?85X + 0,4126
13 Veiculo na hora de pico Renda Média Mensal Y =2,8383X + 0.7404
< R$ 2.000,00 1.957 ’
14 Veiculo na hora de pico Renda Média Mensal | Y =1,971Ln(X) - 0.7045
> R$ 2.000,00 14.676 ’
X1: renda média
) ) X2: 0,279X2
15 Veiculos no Sabado ' —0,0053X3 + 0,911
n]frequentacilores, 0.3385X4
X3: populagéo Al; - 384,359
X4: ABL
. i X1: renda média Y=0,6284 X1 +
16 Veiculos no Sabado mensal; 0,2966 0,8998
X2: ABL X2 -4.002,12
i ) X1: renda média Y=0,0719X1 +
17 Veiculo na hora de pico mensal; 0,0401 0,9294
X2: ABL X2 — 546,73
Fonte: ROSA (2003)
Observa-se na tabela que as variaveis apresentadas representam as
caracteristicas dos estabelecimentos e obtiveram, no geral, um grau de

determinacao considerado bom ao serem relacionados ao volume de veiculos

e ao numero de clientes. Foi concluido que a variavel area bruta locavel (ABL)
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pode ser bem relacionada ao volume de veiculos atraidos a shopping centers,
como em outros estudos. Ja& a varidvel populagdo, ndo apresentou bom
relacionamento.

Segundo o autor isto demonstrou a necessidade de associagdo a outras
variaveis, como no caso da associacdo com a renda média mensal da
populacdo que vive no entorno do shopping center. Estas associacdes e as
equacobes sao também apresentadas na tabela 3.6.

3.3.6. MODELO DO INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS - ITE
(1997)

O ITE (1997) apresenta em seus estudos, varias equacdes e gréaficos de
dispersao, cabendo ressaltar que estes apresentam relacdo exponencial entre
o porte e o volume de veiculos atraidos, diferente dos outros, que apresentam
basicamente uma relagao linear.

Para exemplificar, serao considerados aqui, empreendimentos do tipo
shopping centers, supermercados e terminais de carga localizados nos EUA e

Canada.

a) Shopping Center

Os estudos do ITE sobre shopping centers analisaram as viagens de
veiculos em varios destes empreendimentos entre os anos de 1960 e 1990 em
cidades dos Estados Unidos e do Canada, onde foram obtidas as seguintes

funcgdes:

Semana: Ln (T) = 0,643 x Ln (X) + 5,866 R2=0,78 EQ. 3.7
Sébado: Ln (T) = 0,628 x Ln (X) + 6,229 R2=0,82 EQ. 3.8
Sendo:

T = Volume médio de veiculos atraidos

X = area bruta locavel em pés quadrados, dividido por 1.000
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b) Supermercados
Ao efetivar estudos sobre supermercados, o ITE também tomou por base
as viagens de veiculos para este tipo de empreendimento situado em areas
urbanas entre os anos de 1960 e 1990 em cidades dos Estados Unidos e as
funcdes obtidas foram:

Semana: Ln (T) = 0,787 x Ln (X) + 3,211 R2=0,87 EQ. 3.9
Sabado: Ln (T) = 1,019 x Ln (X) + 2,410 R2 = 0,66 EQ. 3.10
Sendo:

T = Volume médio de veiculos atraidos
X = area locavel em pés quadrados, dividido por 1.000

3.4. CONSIDERAGOES FINAIS

Uma caracteristica geral observada nos modelos existentes € que estes nao
realizam estudos relacionados ao volume de viagens de veiculos de carga.

Notou-se também, a partir deste levantamento, que os empreendimentos
do tipo shopping centers sdao os mais estudados por atrairem e gerarem
significativo volume de viagens por se tratar de um pélo multiplo podendo ser
de entretenimento, compras, escritorios, estudos e outros.

O método utilizado para a obtencdo da modelagem da demanda de
viagens de veiculos, foi o de regressao linear, onde as principais variaveis
independentes consideradas por estes, quando de suas analises, foram: a area
bruta locavel / vendas, e a area construida.

Como forma de avaliar a geragdo de viagens de veiculos de carga para
shopping centers e supermercados e analisar estudos dos impactos causados
por estes, tomando-se como base os modelos desenvolvidos para PGV pelos
devidos autores, realizou-se uma pesquisa de campo na cidade do Rio de
Janeiro.

Nesta pesquisa procurou-se levantar informagbes sobre as caracteristicas
dos shoppings e supermercados, e da movimentagcdo de veiculos de carga,

conforme é apresentado no capitulo a seguir.
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4. PESQUISA PARA IDENTIFICACAO DA MOVIMENTACAO DE CARGA EM
SHOPPING CENTERS E SUPERMERCADOS

4.1. CONSIDERAGOES INICIAIS

Nos capitulos anteriores foram apresentados os diversos tipos de
empreendimentos que sao considerados poélos geradores de viagens e
modelos de geracdo de viagens por automoveis, além de metodologias
utilizadas para analises da movimentacao de carga.

Neste capitulo apresenta-se a pesquisa de campo para a obtengcdo de
informacdes sobre a movimentagao de veiculos de carga, visando quantificar o
volume de veiculos de carga atraidos por estabelecimentos comerciais como
shopping centers e supermercados dentro da area delimitada de estudo que é
a cidade do Rio de Janeiro.

Apresenta-se ainda quais foram os critérios empregados para a definicao
dos estabelecimentos, suas caracteristicas, elaboracdo do banco de dados,
para lancamento e processamento numa planilha eletrénica, para posterior
andlise e identificacdo das relagcdes entre a atratividade e as diferentes

caracteristicas de cada empreendimento.

4.2. EMPREENDIMENTOS ANALISADOS

Dos varios empreendimentos considerados como pélos geradores de
viagens apresentados no capitulo 2 desta dissertacao, decidiu-se que seriam
tomados como base para o estudo desta pesquisa, os considerados e
classificados como sendo de grande porte e que possuem capacidade de atrair
diariamente um significativo volume de veiculos de carga e conseqliente
geragéo de trafego dentro dos grandes centros urbanos. Para tal andlise os
empreendimentos escolhidos foram os shopping centers e supermercados
localizados em locais de intenso movimento dentro da cidade do Rio de

Janeiro.
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Estes tipos de empreendimentos foram definidos através de levantamentos
bibliograficos e analises de trabalhos desenvolvidos onde se verifica que estes
atraem grandes volumes de viagens pessoais por transporte particular
individual ou por transporte publico, e também grande volume de carga e
veiculos de carga para seu suprimento. Foi constatado ainda, que estes
empreendimentos influenciam e atendem boa parte do comércio varejista local
(de menor porte) nos pontos onde se encontram estabelecidos, atraindo
também o comércio de outras localidades da cidade.

No tépico a seguir serdo apresentadas as definicbes destes
empreendimentos, suas classificagbes de acordo com as entidades e
associagdes que estudam e regulam cada setor, além de uma explanagéao do
cenario atual dentro do contexto brasileiro e da cidade do Rio de Janeiro, local

designado para estudo de campo.

4.2.1. SHOPPING CENTER

A Associacao Brasileira de Shopping Centers - ABRASCE (2007), define
estes empreendimentos como espacos planejados sob uma Unica
administracdo, compostos de lojas destinadas a exploracdo comercial e a
prestacdo de servicos, sendo geralmente instalados em areas de grandes

dimensoes.

i " |

FIG. 4.1. Exemplo de Shopping Center
Fonte: ABRASCE (2007)

Os shopping centers podem ser classificados de acordo com suas
caracteristicas e dimensdes (por area bruta locavel — ABL) sendo:

76



- Regional: comercializa mercadorias em geral, principalmente vestuario.
Suas principais atracdes sdo as denominadas lojas ancoras tradicionais, de
departamento de desconto ou hipermercados. Um tipico shopping regional é
geralmente fechado, com as lojas voltadas para sua area interna que pode
variar de 40 mil a 80 mil m?,

- Comunitario: oferece, em geral, um sortimento amplo de vestuario e
outras mercadorias. Entre as lojas éancoras mais comuns estdo o0s
supermercados e as lojas de departamentos. Entre as lojas, algumas vezes
encontram-se varejistas conhecidos como off-price (pregos baixos) vendendo
itens como roupas, objetos e mdveis para casa, brinquedos, artigos eletrénicos
ou para esporte a precos mais baixos numa area entre 10 mil e 35 mil m?.

- De Vizinhanca: projetado para fornecer conveniéncia na compra das
necessidades do dia-a-dia dos consumidores, tem a caracteristica de possuir
como loja ancora um supermercado tendo o apoio de lojas que oferecem
outros artigos de conveniéncia. Sua area pode variar de 3 mil a 15 mil m?.

- Especializado ou Tematico: Voltado para um ramo especifico de lojas
de um determinado grupo de atividades, tais como moda, decoracdo, nautica,
esportes ou automéveis em areas de 8 mil a 25 mil m?.

- Outlet Center: a maior parte de suas lojas €& de fabricantes que
comercializam suas préprias marcas com desconto, além de varejistas de off-
price. A area deste tipo de shopping pode variar de 5 mil a 40 mil m?.

- Festival Center. quase sempre localizado em areas turisticas e
basicamente voltado para atividades de lazer, com restaurantes, fast-food,

cinemas e outras diversdes em areas de 8 mil a 25 mil m?.

Segundo dados apresentados pela ABRASCE (2007) o setor de shopping
centers no Brasil apresenta caracteristicas qualitativas sendo comparados a
shopping de paises desenvolvidos e contando com um crescimento
consideravel a cada ano. A tabela 4.1 apresenta numeros do setor no ano de
2007.
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TAB. 4.1. Shopping Centers Brasileiros

Total de Shopping 367
Area Bruta Locavel — ABL (m?) 8.300.542
Area Construida (m?) 61.223.800
Vagas para Carros 488.677
Lojas 62.086
Salas de Cinema 1.970
Empregos Gerados (mil pessoas) 629.700
Faturamento Estimado (em R$ Bilhdes) 58
Trafego de Pessoas (milhdes/més) 305
Vendas em relagéo ao Varejo Nacional (*) 18%
(*) Excluindo-se o setor automotivo

Fonte: ABRASCE (2007)

Na cidade do Rio de Janeiro/RJ, o numero de empreendimentos deste tipo
atualmente é de 30 unidades, totalizando uma area bruta locavel — ABL (area
efetiva de vendas), de aproximadamente 786.580 m? (ABRASCE, 2007).
Conforme a classificacdo apresentada para este empreendimento, os tipos de
shopping, objeto das analises deste trabalho, sdo os com caracteristica de
regional e comunitario localizados nas regides ou zonas norte, sul, central e

oeste da cidade.

4.2.2. SUPERMERCADOS

Uma definicdo para este tipo de empreendimento é apresentada por
Ferreira (2003, apud Lehmkul, 2003) que cita que € uma “loja de auto-servigo,
onde em ampla area se expde a venda uma grande variedade de mercadorias,
particularmente géneros alimenticios, bebidas, artigos de limpeza doméstica e
perfumaria popular’. Sao lojas voltadas a grandes volumes de vendas e

geralmente com uma grande variedade de produtos e marcas.
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FIG. 4.2. Exemplo de Supermercado
Fonte: ABRAS (2007)

O setor supermercadista, através da Associacdo Brasileira de
Supermercados — ABRAS, separa e classifica estes empreendimentos de
acordo com suas caracteristicas, variedade de produtos comercializados e
tamanho sendo:

- Hipermercados: estes apresentam o maior porte entre os auto-servigcos
com &rea de vendas superior a 5.000 m?, mais de 50 check-outs e uma média
de 45 mil itens a venda. Contando com as secdes de mercearia, hortifritis,
acougue, frios, laticinios, peixaria, padaria, bazar, téxteis e eletroeletrénicos
com grande variedade de produtos e volume de vendas.

- Superlojas ou Grandes: com area de vendas entre 2.501 a 5.000 m? sdo
caracterizados por serem grandes supermercados possuindo 21 a 30 check-
outs e foco principal em produtos alimenticios, oferecendo também téxteis e
eletrébnicos com uma média total de 20 mil itens.

- Convencionais: supermercados de porte médio com caracteristica
principal de uma loja de alimentos com boa variedade de produtos em segdes
de mercearia, hortifrutigranjeira, acougue, frios e laticinios, peixaria, padaria e
bazar com uma média de 12 mil itens. Sua area de vendas tem variacdo de
1.001 a 2.500 m? e possui de 8 a 20 check-outs.

- Compactos: sdo caracterizados pelo sistema de auto-servigo, check-outs
(caixas registradores de compras) e produtos apresentados de maneira
acessivel permitindo um atendimento aos clientes como 0 manuseio de cestas
e carrinhos de compra. Possuem &rea de vendas de 250 a 1.000 m?, 7 mil
itens, de 2 a 7 check-outs, e com segbes de mercearia, hortifrutigranjeira,

acougue, frios e laticinios e bazar.
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A Associagao Brasileira de Supermercados — ABRAS (2007), apresenta
nameros que demonstram que o setor supermercadista é responsavel por mais
de 85% do volume total de vendas de produtos de largo consumo (alimento,
higiene e limpeza) no pais. Torna-se assim enorme a participacdo do setor
sobre os habitos de compra, onde boa parte do total da renda familiar é
direcionada ao setor supermercadista. A associacao apresenta ainda, numeros
de um crescimento real do setor com participacado de 5,3% do Produto Interno
Bruto - PIB brasileiro.

Somente na cidade do Rio de Janeiro, a Associacao de Supermercados do
Estado do Rio de Janeiro - ASSERJ possui mais de 150 redes de
supermercados cadastrados, somando mais de 350 lojas de auto-servico
espalhadas pela cidade. Serdo abordados no presente trabalho, alguns
supermercados com caracteristicas de convencionais, superlojas e

hipermercados localizados nas regides ou zonas norte, sul e oeste da cidade.

4.3. PESQUISA DE CAMPO

Conceitualmente, Munhoz (1989) define pesquisa de campo como sendo
todo estudo realizado de forma direta as fontes de informacéao definidas para se
pesquisar, sem que seja necessaria a utilizacdo de dados secundarios
retirados de outras referéncias. Tem como objetivo coletar elementos nao
disponiveis e que, quando ordenados, possam permitir 0 conhecimento de
determinada situagao, hipétese ou norma de procedimento.

Uma pesquisa de campo procede da observacdo dos fatos exatamente
como estes ocorrem na realidade pratica, da coleta de dados referentes aos
mesmos e da anadlise e interpretacdo desses dados, baseando-se numa
fundamentacao teorica consistente, com objetivo de compreender e explicar o
problema pesquisado e procurando também, compreender os diferentes
aspectos de uma determinada situacao real.

Como qualquer outro tipo de pesquisa, a de campo parte do levantamento
bibliografico exigindo a determinacao das técnicas de coleta de dados mais
apropriadas de acordo com a natureza do tema e, ainda, a definicdo das

técnicas que serdo empregadas para o registro e analise. Dependendo das
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técnicas de coleta, analise e interpretacdo dos dados, a pesquisa de campo
podera ser classificada como de abordagem predominantemente quantitativa
ou qualitativa.

Numa pesquisa com abordagem basicamente quantitativa, o pesquisador
se limita a descricao factual deste ou daquele evento, ignorando a
complexidade da realidade social. As formas como sdo comumente
direcionadas uma pesquisa de campo sao através de observacado direta;
levantamento e; estudo de caso (FRANCO, 1985).

No presente trabalho, a pesquisa de campo objetivou obter informacdes e
dados sobre a movimentacao de veiculos de carga em termos de volume, tipos
e temporalidade das viagens. A obtencédo destas informacdes ocorreu através
de entrevistas e observacdes da movimentagédo de diferentes tipos de veiculos
de carga para os diferentes tipos de po6los definidos como objetos deste estudo.

4.3.1. VARIAVEIS CONSIDERADAS

Conforme se observou nos capitulos 2 e 3 desta dissertacao, diferentes
variaveis podem ser utilizadas na modelagem de demanda de viagens de
transporte de carga em area urbana e por automoveis para PGV. A partir desta
analise, procurou-se desenvolver uma pesquisa buscando dados também
relacionados as variaveis que foram utilizadas anteriormente e que pudessem
ser importantes para a definicdo da demanda de viagens por transporte de
carga para shopping centers e supermercados.

Assim, as variaveis selecionadas para a pesquisa de campo e,
consequentemente, para a composicao do questionario apresentados na tabela
4.2.
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TAB. 4.2. Variaveis pesquisadas

Shopping Center

Supermercado

Area Total do Terreno
Area Construida

Area Bruta Locavel
Numero de Total de Lojas
Numero de Lojas Satélite

Area Total do Terreno
Area Construida

Area de Vendas
Numero de Lojas

Nmero de Lojas Ancora Vagas de Estacionamento

Salas Comerciais Volume Médio de Clientes/dia

Vagas de Estacionamento , . L
9 NUmero Médio de Funcionarios

Volume Médio de Clientes/dia
NUmero Médio de Funcionarios

Fonte: Elaborado pelo autor

4.4. AREA DE ESTUDO: A CIDADE DO RIO DE JANEIRO/RJ

Visando o alcance dos resultados propostos neste trabalho, delimitou-se
como area de estudo para efetivacdo da pesquisa de campo, a cidade
brasileira do Rio de Janeiro/RJ. Tal escolha se justifica por se tratar de um
grande centro urbano com enorme concentragéo populacional, e do movimento
da economia e renda do pais, além da facilidade geografica de locomocéao dos
envolvidos na pesquisa e em termos de custo para a efetivacdo da mesma.

Ao se optar por esta localidade, acreditou-se também na expressividade e
confiabilidade dos numeros coletados para a pesquisa onde, apds concluida,
possa-se também valer de seus resultados como base para outros centros
urbanos, servindo de referéncia para futuros planejamentos ou efetivando
adequacdes em seus processos de licenciamento para implantagcdo de

empreendimentos dessa natureza.
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4.4.1. CARACTERISTICAS

Com uma area estimada em 1.182 quildbmetros quadrados e localizada na
Unidade Federativa do Rio de Janeiro, regido Sudeste e mais desenvolvida do
Brasil, a cidade do Rio de Janeiro, € a segunda maior metrépole brasileira,
possuindo atualmente uma populagdo aproximada de 6,2 milhdes de
habitantes (IBGE, 2007). A figura 4.3 detalha e destaca a localiza¢do da cidade

no pais e na regiao.

Oceano Atlantico .

FIG. 4.3. Rio de Janeiro (localizacao)
Fonte: www.rio.rj.gov.br (adaptada)

Segundo a Diretoria de Pesquisas e Coordenacao de Contas Nacionais do
IBGE (2007), a participacdo da cidade na economia do pais é de 3,22 %, € 0
Produto Interno Bruto — PIB per capita da cidade girou, no ano de 2006, em
torno dos R$ 13.000/ano. O contingente da populagcdo economicamente ativa —
PEA do municipio foi estimado, em agosto de 2007, em 2,9 milhdes de
pessoas sendo divididos em 54% da populacdo formada por homens e 46%
por mulheres. Em relacao a faixa etaria, 1,1% possuem entre 10 e 17 anos de
idade, 13,0% estdo na faixa entre 18 e 24 anos, 61,5% entre 25 e 49 anos e
24,4% possuem 50 anos ou mais de idade (IBGE, 2007).
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4.4.2. DELIMITACAO (AREA/ZONA)

A éarea de estudo foi delimitada como sendo o municipio do Rio de Janeiro
onde, segundo sua prefeitura é dividida em 160 bairros 0s quais sao
localizados em quatro subareas delimitadas politicamente, recebendo a
nomenclatura de “zonas”. Estas zonas sdo divididas de acordo com sua
localizacdo dentro do territério do municipio e assim recebem a denominagao
de Norte, Sul, Central, e Oeste. Estas regides possuem populagdes distintas
com niveis de renda e consumo, infra-estrutura urbana e planejamentos
variados.

As figuras 4.4 e 4.5 apresentam os mapas da localizagdo, abrangéncia e
da divisdo dos bairros da cidade dentro de cada zona geograficamente
delimitada.

Rio de Janeiro/RJ]

FIG. 4.4 Rio de Janeiro - Divisao politica por Bairros
Fonte: www.rio.rj.gov.br
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Zona Deste

Rio de Janeiro/RJ]

Zona Norte

Centro

T8 Guanabara

Zona Sul

Oceano Atidntico

FIG. 4.5. Rio de Janeiro - Divisao politica por Regioes/Zonas
Fonte: www.rio.rj.gov.br

4.4.3. FROTA DE VEICULOS

Como o intuito desta dissertacao é avaliar o impacto advindo da circulacao

de veiculos de carga em meio urbano, considera-se importante a apresentacao

das caracteristicas de frota do municipio do Rio de Janeiro. O Departamento de
Tréansito do Estado — DETRAN/RJ informa que até o més de Setembro de 2007

a cidade possuia a soma aproximada de 2,04 milhdes de veiculos circulantes

demonstrados na tabela 4.3, que apresenta também, a frota por espécie de

veiculos dentro do periodo mencionado acima.

TAB.4.3. Frota por espécie de veiculo

Setembro de 2007
Veiculo Pas Car Mis Com Tra Esp Col Total
1.889.418 135.863 10.780 22 2.892 886 123 |2.039.984
Legenda: Pas = Passageiro Mis = Misto Tra = Tragcdo Animal Col = Colegdo

Car = Carga

Com = Competicéo

Esp = Esporte

Fonte: DETRAN/RJ
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Como apresentado no capitulo 2 desta dissertagcdo, os veiculos
denominados mistos (Mis), também sao considerados veiculos de carga (Car)
por possuirem caracteristicas de veiculos de passeio e de carga ao mesmo
tempo, podendo assim ter seu uso diversificado de acordo com a necessidade
do proprietario, como no caso das camionetas.

O DETRAN/RJ apresenta também os volumes dos veiculos classificados
por tipo, 0os quais podem ser observados na tabela 4.4. Nesta, incluem-se e
encontram-se destacados os utilizados para transporte de carga que circulam

na capital fluminense.

TAB. 4.4. Frota por tipo de veiculo

Veiculo Volume
Auto 1.649.207
Moto 146.016
MotN 16.196
Cicl 221
Tric 304
Quad 2
Onib 13.245
MOni 11.898
CamE 32.607
CamA 118.748
Cami 30.515
CamT 2.526
TraR 357
TraE 81
TraM 56
Rebo 10.835
Semi 3.184
Side 23
Util 3.963

TOTAL 2.039.984
Legenda:
Auto=Automével, Moto=Motocicleta, MotN=Motoneta, Cicl=Ciclomotor, Tric=Triciclo,
Quad=Quadriciclo, Onib=Onibus, MOni=Microénibus, CamE=Caminhonete,
CamA=Camioneta, Cami=Caminhdo, CamT=Caminhao Trator, TraR=Trator de Rodas,
TraE=Trator de Esteiras, TraM=Trator Mixto, Rebo=Reboque, Semi=Semi-reboque,
Side=Side car, Util=Utilitario. [

Fonte: DETRAN/RJ (adaptada)

Ao se analisar as tabelas 4.3 e 4.4 pode-se verificar o consideravel
volume de veiculos de carga registrados e aptos a operar (em destaque).
Devido a isto, pode-se estimar que, se boa parte destes somados aos
advindos de outras cidades, entrarem na efetiva circulagao diaria da cidade,
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os impactos urbanos no sistema viario e de transito podem ser consideraveis

e precisam ser analisados.

4.5. METODOLOGIA UTILIZADA PARA EFETIVACAO DA PESQUISA

Ao se realizar uma pesquisa, visa-se a obtencdo de um resultado
satisfatorio dentro dos objetivos propostos por esta. O pleno entendimento do
processo de pesquisa é de extrema importancia para auxilio na compreensao e
interpretacdo dos dados a serem obtidos.

Para melhor visualizac&do da aplicagdo desta pesquisa, estabeleceu-se uma
estrutura metodolégica onde se optou pela subdivisdo dos procedimentos que
serviram de parametro para analise do perfil de movimentagdo e demanda de
viagens atraidas para os empreendimentos analisados. Procurou-se também
manter um padrao temporal da pesquisa com a intencdo de nao se afetar os
resultados pela variavel tempo.

Desta forma, a estrutura metodolégica compreendeu as seguintes etapas
de desenvolvimento:

e FEtapa 1:

- Definicdo dos empreendimentos.
- tipo;
- tamanho/porte;

- localizagao.

- Definig&o do instrumento de coleta de dados.
- questionario para a administragdo dos empreendimentos;
- questionario para as geréncias diretas dos setores de
carga/descarga;
- entrevistas as Associacoes brasileiras e estaduais que

regulam os empreendimentos estudados.

e FEtapa 2:
- Aplicacao do questionario;

- envio de mensagens eletrénicas;
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- contatos diretos/entrevistas;
- contatos telefénicos.
- Dados coletados em observacdo direta nos empreendimentos e

conversas informais com funcionarios e prestadores de servigo.

e FEtapa 3:
- Composicao do banco de dados.
- Langamento dos dados em planilha eletrénica.

4.5.1. AMOSTRA

Para inicio da pesquisa, e apds a definicdo dos tipos de empreendimentos,
partiu-se para a escolha das empresas que seriam objetos de coleta de dados.

Para a definicio do tamanho da amostra dos empreendimentos
pesquisados, efetivou-se um levantamento bibliografico no livro de geracao de
viagens do ITE (2001), onde alguns requisitos sdo estabelecidos e foram
tomados como parédmetros para esta definicdo. Neste, recomenda-se que
devem ser pesquisados um minimo entre 3 e 5 estabelecimentos para
obtencdo das taxas médias de geracdao de viagens em determinado local,
levando-se em consideracao a dificuldade que se encontra em se efetivar uma
pesquisa. E sugerido ainda pelo ITE (2001) que os estabelecimentos e os
locais onde estes se encontram instalados, devam ter no minimo 2 anos de
existéncia.

Com base nas consideracdes apresentadas, para efetivacdo da pesquisa
nos empreendimentos do tipo shopping centers, primeiramente ocorreu uma
consulta a Associacao Brasileira de Shopping Centers (ABRASCE) onde, das
30 (tinta) unidades localizadas na area delimitada para estudo, selecionou-se
12 (doze) com maior &rea bruta locavel. Deste universo, todos foram
contatados e visitados, porém as respostas ao questionario elaborado foram
obtidas pelo total de 7 (sete) destes estabelecimentos.

Para se efetuar a pesquisa em empreendimentos do tipo supermercados,
inicialmente foi realizada uma consulta a Associacido Brasileira de
Supermercados (ABRAS) e a Associacado de Supermercados do Rio de Janeiro
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(ASSERJ). A escolha se deu pelo porte e localizagédo, e se definiu que seriam
pesquisadas inicialmente, 10 (dez) do universo de 15 (quinze) consideradas
grandes redes de supermercados. O numero destas redes que se dispuseram
a participar da pesquisa foi de 7 (sete), sendo totalizados para levantamento de
dados o0 montante de 21 filiais destes empreendimentos.

Por solicitacdo e até mesmo pela ndo autorizagao, da maioria dos shopping
centers e supermercados pesquisados, quanto a liberagcdo das informacdes
coletadas, os nomes reais destes serdo omitidos no trabalho.

Os shopping centers receberam a denominagcdo com variacées nos nomes
sendo chamados de “Shopping A, B, C, D, E, F e G”. No caso dos
Supermercados também foram denominados de “Rede de Supermercado A, B,
C, D, E, F e G”, porém com sub-variacoes “de 1 a 6” dependendo do numero
de filiais analisadas. Estas denominacdes podem ser mais bem compreendidas
na tabela 4.5.

TAB. 4.5. Empreendimentos Analisados

Shopping Center
Classificacao Denominagao
A
C
Regional E
F
G
Comunitério B
Supermercado
Classificacao Denominacao
A6
B3
C2
D2
Hipermercado E3
F3
G1
G2
Super Loja A4
A5
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C
D1
E2
F1
F2
A
A2
A3
Bi
B2
Ei

Convencional

Ao se considerar os valores recomendados na bibliografia tomada como
base, se pb6de concluir que o tamanho da amostra definida torna-se
relativamente suficiente para que as analises possam ser efetuadas no tocante

a geracgao de viagens de veiculos de carga.

4.5.2. COLETA DOS DADOS

Definiu-se que a aplicagdo de um questionario nos estabelecimentos
definidos seria a melhor op¢ao para obtengdo dos dados, por se tratar de um
instrumento direto de coleta de informacdes necesséarias ao desenvolvimento

da pesquisa.

e Estratégia utilizada:

Inicialmente, a estratégia utilizada para coletar as informacdes, foi a de
telefonemas e envio de mensagens eletrbnicas via internet contendo o
questionario enderecado as geréncias gerais e setoriais dos empreendimentos
apresentando a importancia da pesquisa e solicitando sua colaboragéo. Esta
estratégia nao apresentou resultados satisfatérios, pois como informado
anteriormente, poucos empreendimentos, quando respondiam, se mostraram
dispostos a colaborar por receio em disponibilizar as informacdes solicitadas.

Passou-se a adotar a estratégia de visita aos locais pré-determinados com
ou sem marcacao de entrevista, ou seja, apresentando-se diretamente as
geréncias dos empreendimentos, para explanacdo melhor do foco do trabalho.

Porém nem sempre o atendimento ou as respostas requeridas no questionario
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eram obtidos com sucesso ou da forma a qual se pretendia, ou as mesmas nao

estavam disponiveis.

e Aplicacao do Questionario
Apbs a definicdo dos empreendimentos os quais iriam ser objeto desta
pesquisa, iniciou-se o processo de coleta de dados por meio da aplicacao do
questionario (Apéndice 1), onde foram coletadas as informacdes. A tabela 4.6
apresenta de forma resumida as informacdes solicitadas quando da aplicagéao

do mesmo.

TAB. 4.6. Resumo das informacoes solicitadas aos empreendimentos

Shopping Supermercado
» Come do empreendimento; » Come do empreendimento;
 Horario de funcionamento;  Horario de funcionamento;
* NUmero de Funcionarios; * Nimero de Funcionarios;
* Nimero médio de clientes/dia; * Numero médio de clientes/dia;
* NUmero de Lojas * NUmero de secdes

————— * Numero de itens ofertados;
* Se 0 empreendimento faz parte de » Se 0 empreendimento faz parte de

uma rede; uma rede;

* Se possui stands em seu interior; * Se possui lojas anexas;

» Se possui posto de gasolina; » Se possui posto de gasolina;

» Se possui restaurantes/praca de + Se possui restaurantes/praca de
alimentagéo; alimentagéo;

+ Se possui caixas ou agéncias * Se possui caixas ou agéncias
bancérias; bancarias;

Area Bruta Locével (ABL); Area de Vendas (AV);

Area Total Construida (ATC;) Area Total Construida (ATC);

Area Total do Terreno (ATT); Area Total do Terreno (ATT);

Vagas Estacionamento para clientes | Vagas Estacionamento para clientes
Vagas Carga/Descarga Vagas Carga/Descarga

Fonte: Elaborado pelo autor

Quanto ao numero de vagas e locais para carga e descarga, foram
guestionados se os empreendimentos consideram suas areas destinadas para
tal, como sendo ideais ou néo.

Quanto ao volume de veiculos de carga, procurou-se obter informacdes do
tipo: quantidade de veiculos diarios (durante a semana analisada) que chegam
ao empreendimento, seus tipos e portes.

Alguns fatores relevantes também precisaram ser analisados
considerando-se, além da viabilidade do trabalho em termos de restricbes
orcamentarias e tempo disponivel para a coleta das informagdes dentro do
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cronograma inicial proposto; alguns critérios como a cooperacao dos
empreendimentos e o periodo e horarios para a realizacdo das pesquisas
(aplicacédo do questionario).

Para os empreendimentos do tipo shopping centers, foi feito uma coleta de
informacgdes referentes a periodos pré-definidos do ano, levando-se em conta
dois meses para efeitos comparativos. Os periodos definidos para analise do
volume de veiculos de carga atraidos foram: uma semana dentro do més de
Dezembro de 2006 (semana de 18 a 24), onde o movimento é considerado
grande (pico maior) em virtude de ocorréncia das festas de fim de ano e
consequentemente de um consumo maior; € uma semana no més de Marco de
2007 (semana de 05 a 11) historicamente observado com movimentagdes
normais (pico menor).

Nos supermercados, inicialmente tentou-se a obtencédo das informagdes do
volume de veiculos de carga atraidos, nos mesmos periodos de Dezembro de
2006 e Marco de 2007, como nos shopping centers. Porém os supermercados,
em sua maioria, ndo possuiam em seu histérico as informagdes destas datas.
As visitas para estes estabelecimentos foram realizadas, em sua totalidade,
dentro do més de Setembro de 2007, sendo a pesquisa redirecionada para a
obtencéo dos dados de volume da semana de 24 a 30 do més.

Inicialmente houve dificuldade na coleta das informacées em ambos os
tipos de empreendimentos, referentes aos periodos citados. Alguns destes se
mostraram dispostos a buscar em seus bancos de dados e revelar tais
nameros, por entenderem a importancia desta pesquisa. Em outros nao foi
possivel conseguir tais informacdes por estes ndo as possuirem em banco de
dados ou por ndao poderem revelar devido a politica da empresa de nao
divulgacao destes dados por se tratarem de numeros internos.

Para ambos os tipos de empreendimentos foram observados em paralelo,
a movimentacao dos veiculos de carga, quando da sua operacao, nos dias da
visita/entrevista local, onde esta muitas vezes era coincidente com o dia de
maior movimentacao (pico) de veiculos de carga para estes.

Foram observados e coletados ainda, informacdes nos locais de entradas
(portarias/cabines) de veiculos de carga além de informacdes acerca da regido
do entorno do poélo em termos de impactos a outros empreendimentos e a

populacao vizinha.
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4.6. DADOS OBTIDOS

Buscou-se identificar as caracteristicas dos shopping centers e
supermercados analisados, os locais onde os mesmos encontram-se inseridos
no meio urbano, o volume de trafego de veiculos de carga atraidos para cada
um destes empreendimentos, além das caracteristicas e tipos de veiculos que
causam maior movimentacao dentro dos periodos tomados como base de
estudo para cada.

Para os shopping centers estudados as informagdes foram obtidas em
funcéo dos volumes de viagens de veiculos de carga (variavel dependente - Y)
nos dois periodos analisados, e das caracteristicas fisicas (variaveis
independentes - X) de acordo com a tabela 4.2.

e Variavel dependente: (Y) volume de viagens de veiculos de carga
por dia durante a semana de analise.
e Variaveis independentes: (X) caracteristicas fisicas dos shopping
centers consistindo em:
area do terreno em metros quadrados
area construida em metros quadrados
rea bruta locavel em metros quadrados

umero total de lojas

) &
)
) ar
)n
- (Xs) numero total de lojas satélite
) numero total de lojas ancora
) numero total de salas comerciais
) nimero total de vagas de estacionamento de veiculos de passeio
)

volume médio de clientes por dia

A tabela 4.7 apresenta os dados obtidos apds a aplicacao do questionario
0s quais foram organizados antes de serem analisados. Nesta se encontram
lancados os dados de todos os empreendimentos do tipo shopping centers
estudados, constando suas caracteristicas fisicas e de volume de trafego de
veiculos de carga atraidos nos periodos tomados para analise.
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TAB. 4.7. Dados obtidos Shopping Center

18-24 DEZ 2006 Y Ly X2 X3 X4 ¥ | X6 X i X0 X0
Volume
n'total | Area frea . . Vagas e .
. ) Lojas | Lojas | Total ) Salas | medio | N medio
(Classe Shopping ﬁagens Terreno |Construida |ABL (m2) Satdlite | Ancora Lojas Estacion Comerciais | Clisntes; [Funcionrios
Veic Carga|  (m2) m2) amento i
Regional A 431 1827 130860 40000 440 4 454 3000 298| BA000 4500
Comunitarin B AT AT00)  ATR10| 1500 118 A 2331 1000 0] 44000 00
Regional C I3 120006)  7AB3A|  RE312 a71 B A8 4700 40 A7000 B100
Regional 0 M| MB96E| 193830 70000 A15 Al A20) 100 787| 28000 44900
Regional E 200\ 24457 03200 26443 202 8 10 1800 0] 48000 il
Regional F 203 127481 g1000| 40643 L B 230 2500 154 55000 3600
Regional 3 33| 130000 200000 TYH00 270 B9 4A00 BOj 2000 3200
05-11 MAR 2007 Y Lo X2 5 i X | X6 X7 X8 X0 X0
. Volume
0 Shomi Vntutal anea C Asrtea_ dalBLm2 Lojas | Lojas | Total E‘;'taga_ls Salas | médio | N'médio
asse Oping !agens UL L G Satélite |Ancora | Lojas acion Comerciais | Clientes! |Funcionarios
Veic Carga| (m2) m2) amento ia
Regional A J1B|  11827)  130960) 50000 450 4 454 3000 208 65000 4500
Comunitaria B 208 87000 A7E10) 14600 218 2331 1000 0| 44000 2000
Regional ¢ 138 120008)  TAR3A| B9312 A7l B A8 4700 40f  A7000 B100
Regional D 220 218568)  183830)  T0000 A1h Al 8200 100 TAT[ 28000 4900
Regional E 192)  14857)  93200) 26443 201 8 10 1800 0| 48000 2700
Regional F 64| 127481 g1000| 40643 4 B 230) 2800 184 55000 2600
Regional 3 64| 1130000 2010000  FTI00 a0 B 278 4A00 fof  Az000 20

Como apresentado no capitulo anterior, para os empreendimentos do tipo
shopping center foram analisados dois periodos distintos sendo o primeiro um
periodo considerado de pico e o segundo considerado normal.

Observa-se ainda na tabela 4.7 que os shoppings estao classificados de
acordo com as caracteristicas fisicas. Do total de 7 (sete) destes
estabelecimentos participantes da pesquisa, 6 (seis) sdo classificados como
“regionais” e apenas 1 (um) classificado como “comunitario”.

Uma observacdo a ser feita € quanto a classificacdo do shopping center
denominado de “E” pois, em funcdo de sua area, este deveria ser classificado
como shopping “comunitario”, porém, pela classificacdo da ABRASCE, o
mesmo € considerado um shopping “regional”.

Para os supermercados as informacées também foram obtidas em funcao

do volume de viagens de veiculos de carga (variavel dependente - Y) na
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semana analisada, e das caracteristicas fisicas (variaveis independentes - X)

deste tipo de empreendimento.

e Variavel dependente:

carga/semana.

e Variaveis

(Y) volume de viagens de veiculos de

independentes:

supermercados sendo:

(X)

- (X4) area do terreno em metros quadrados

-(Xo) &

rea construida em metros quadrados

- (X3) area de vendas em metros quadrados

namero de lojas

caracteristicas

fisicas

- (Xs) numero total de vagas de estacionamento de veiculos de passeio

- (Xg) v

(
(
(
- (X4
(
(
- (X7

)
)a
)
)
)
) vo
)n

olume médio de clientes por dia

Umero médio de funcionarios

dos

A tabela 4.8 apresenta os dados obtidos apds a aplicacdo do questionario.

Nesta, assim como para o0s shopping encontram-se dados de todos os

supermercados analisados, por tipo, com suas caracteristicas fisicas e de

volume de viagens de veiculos de carga atraidos.

TAB. 4.8. Dados obtidos Supermercados

24-30 Set/07 Y X1 X2 X3 X4 XA 4] X7
. Area Vagas Volume .
Classe  |Supermercado f L";iacl :.:-‘:]argzns TE"Z‘:]EDE'{“Q} Construida | ¥ (m2) | Lojas |Estacionam | médio Funcill;lnérius
4 {m2) ento  |Clientesidia

Comvencional Al 13 1840 1670 1310 a 12 3100 80
Convencional A2 20 2130 1960 1820 1] 1] 4000 120
Comvencional A3 16 1780 1440 1370 a 20 3600 a0
Super Loja Ad 24 3240 2930 2780 ] 120 BE00 167
Super Loja Ah 30 4300 3670 3204 5 200 7400 144
Hipermercado AB K]l 8930 6100 fa40 20 280 8200 246
Comvencional B1 27 2420 2330 2100 a 40 4300 144
Conwvencional Bz 19 1840 1680 1610 a 24 3400 130
Hipermercado B3 33 9360 BAT0 6230 17 3460 B8RO0 266
Super Loja C1 20 5200 3980 3630 10 150 5300 187
Hipermercado ) 28 2300 6025 aa00 28 280 6400 236
Super Loja 01 22 4870 3100 3340 10 158 1800 180
Hipermercado D2 24 9265 A440 A732 20 200 3000 241
Conwvencional E1 26 3120 2460 2320 4 102 3800 1460
Super Loja EZ 24 a140 2980 3154 g 163 4600 173
Hipermercado E3 34 118490 THA0 7300 15 74 Ba0n 260
Super Loja F1 27 4405 3480 3220 ] 200 6400 174
Super Loja F2 24 BE40 3970 43045 4 260 so0n 202
Hipermercado Fia 38 106445 71645 340 12 3460 8300 235
Hipermercado 31 23 9865 aa40 BR30 15 200 4340 187
Hipermercado 32 27 10540 8a00 7240 20 3460 a100 218
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Para os empreendimentos do tipo supermercado, por motivos
apresentados no item 4.5.2 desta dissertacao, foi analisado apenas um periodo
do ano, considerado normal.

Pode-se observar também na tabela 4.8 que os supermercados estao,
assim como nos shopping, classificados de acordo com as caracteristicas
fisicas. Do total de 21 (vinte e um) deste tipo de pdlo participantes da pesquisa,
6 (seis) sao classificados como “convencionais”, 7 (sete) classificados como

“super-lojas” e 8 (oito) como “hipermercados”.

4.7. CONSIDERACOES FINAIS

A escolha da cidade do Rio de Janeiro como local de efetivacdo da
pesquisa de campo foi considerada ideal pela facilidade geografica e pela
concentracédo de boa parte da renda do pais.

Ao se definir pelos empreendimentos estudados, levou-se em consideracao
seus portes dentro dos centros urbanos e a possibilidade destes atrairem um
significativo volume de viagens.

A metodologia adotada para a coleta de dados junto aos empreendimentos,
através de aplicacdo de questionario, entrevista direta, troca de
correspondéncias eletrbnicas e observacdes locais, permite se atingir os
objetivos propostos por esta dissertacao.

Inicialmente  foram  encontrados  resisténcias por parte  dos
empreendimentos quanto a liberacao de informacdes solicitadas na pesquisa,
no entanto considera-se satisfatério a amostra a que se conseguiu atingir.

Com as informacdes obtidas partiu-se entdo para o estudo de geracao de
viagens de veiculos de carga para os empreendimentos pesquisados,

conforme se apresenta no capitulo a seguir.
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5. ANALISE DA ATRATIVIDADE DE VEICULOS DE CARGA PARA
SHOPPING CENTERS E SUPERMERCADOS

5.1. CONSIDERAGOES INICIAIS

Com base nos dados obtidos na pesquisa realizada, & apresentado neste
capitulo, uma analise do comportamento da movimentacao de veiculos de
carga para os 7 (sete) shopping centers e para os 21 (vinte e um)
supermercados selecionados para o estudo de caso. Esta analise compreende
inicialmente da identificagcdo do perfil de movimentacado dos veiculos de carga
para estes empreendimentos, seguido de uma proposta de taxas de geragao
de viagens em fungdo das areas dos mesmos, e finalmente, da modelagem da

demanda utilizando-se o método de regressao linear.

5.2. PERFIL DA MOVIMENTAGAO

Separando-se os dados por tipo de empreendimento e por tipo de veiculo
de carga atraido para os estabelecimentos objetos deste estudo, iniciou-se o
procedimento de analise para posterior esbo¢co de uma série de tabelas e
graficos, com intuito de apresentar o perfil da movimentagcdo dentro dos
periodos tomados como base de estudo.

A andlise deste perfil objetivou identificar os tipos de veiculos de carga
atraidos, o comportamento da movimentacdo destes durante as semanas
estudadas, e alguns fatores relacionados a operacao de carga e descarga nos
estabelecimentos.

5.2.1. SHOPPING CENTERS

Apés langamento dos dados dos shoppings centers em planilha eletrbnica,
pdde-se verificar, através de graficos gerados, o comportamento da

movimentacao de veiculos de carga para estes.
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Os shopping centers, conforme mencionado no capitulo anterior, foram
divididos para analise em “regionais” e “comunitdrios”. Dos 7 (sete)
pesquisados, 6 (seis) recebem a classificacdo de regional e apenas 1 (um)
destes é classificado como comunitério.

Os graficos apresentados na figura 5.1 apresentam a distribuicdo semanal
de viagens para todos os shoppings centers dentro dos dois periodos de
analise. Pode ser observado que ocorre uma concentracao destas viagens as

sextas-feiras.

18-24 Dez/06
90

80 A

70 A

60 A
50 A
40
30 A
20

Volume de Veiculos de Carga

10

Seg Ter Qua Qui Sex Sab Dom

Dia da Semana

05-11 Mar/07

Volume de Veiculos de Carga

Seg Ter Qua Qui Sex Séb Dom

Dia da Semana

FIG. 5.1. Distribuicao de Viagens — Todos os Shopping Centers

Nos graficos apresentados na figura 5.2 estdo exemplificados os
comportamentos de viagens de veiculos de carga para um shopping center
classificado como regional. Observa-se que o volume de caminhbes é maior

em relagao aos demais veiculos de carga.
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18-24 Dez/06
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-5-Seg Ter Qua Qui Sex Sab Dom
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154

10 —e— Carro Passeio
5 4 —+—Carro Forte
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5 1 Seg Ter Qua Qui Sex Sab Dom

Volume por tipo de Veiculo de

Dia da Semana

FIG. 5.2. Distribuicao de Viagens - Shopping Center A
Regional

Os shoppings classificados como regionais, sao empreendimentos
construidos especificamente para as atividades planejadas quando de sua
concepgdo, ou seja, de ser um shopping center. Os depdsitos destas
edificacbes sdo de porte consideravelmente maior, quando comparados aos
classificados como comunitarios, e por isto preparados para receber um
volume maior de mercadorias e consequentemente de veiculos de carga para
seu suprimento. Esta também ¢é uma caracteristica da sua area de
carga/descarga e manobra, evitando-se assim com que haja espera de
veiculos nas vias no entorno do estabelecimento principalmente em dias de
maior pico.

Estas caracteristicas levam a um comportamento de viagens de veiculos
de carga aos shopping regionais, com volumes maiores sendo observados,
para os dois periodos tomados como base, proximos aos finais de semana e

com maior frequéncia as sextas-feiras.
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Na figura 5.3, & exposto um resumo do comportamento de viagens de

veiculos de carga para o shopping center comunitario pesquisado.
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FIG. 5.3. Distribuicao de Viagens - Shopping Center B
Comunitario
E importante ressaltar que o shopping center denominado B neste trabalho,
€ 0 Unico que recebe a classificacdo de comunitario, € possui assim um
comportamento de viagens diferente dos demais, devido a particularidade de o
mesmo se tratar de uma adaptacdo de uma edificacdo preparada para
comportar uma Unica loja de departamentos. Este, por ndo ser inicialmente
concebido para abrigar um empreendimento do tipo shopping center, possui
um depésito e uma area de carga/descarga considerados de pequeno porte
para suportar a quantidade de diferentes tipos de lojas e mercadorias que atrai.
Devido a estas caracteristicas apresenta um volume de viagens de
veiculos de carga maior, geralmente, no inicio da semana para suprimento dos
estoques das lojas para vendas durante o restante da semana. Este fator faz

também com que muitas vezes haja espera de veiculos nas vias no entorno do
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estabelecimento em dias de pico de entrega, que para este caso ocorre as
tercas-feiras.

Constata-se, independente da classificacdo ou de onde estejam
localizados, os empreendimentos do tipo shopping center estudados neste
trabalho, numa analise geral dos dados, e considerando também algumas
informacdes de cunho informal dos entrevistados, que:

- 0 dia de maior volume (pico) de viagens, em média, € a sexta-feira com

57,2% das observacoes, exceto no shopping center denominado B, que

devido as suas caracteristicas, o maior volume médio de viagens é ocorre

as tercas-feiras;

- 0 veiculo que mais freqlienta os empreendimentos tipo shopping é do tipo

caminhao (47,43 % em média) seguido de vans e furgbes para todos os

estudados;

- 0s caminhdes que mais efetivam entregas a estes shopping sdo do tipo

pequeno e médio (caminhdo simples de 2 e 3 eixo0s);

- domingo é um dia atipico de entregas sendo estas minimas e eventuais,

podendo considera-lo sempre como o dia de menor quantidade de viagens;

- 0 maior numero de viagens de veiculos de carga ocorre pelas manhas,
segundo informagdes obtidas na pesquisa realizada junto aos representantes
dos shopping centers;

- ndo sdo computadas viagens para eventuais entregas solicitadas pelos

lojistas e que ndo utilizem a area operacional de carga/descarga dos

estabelecimentos.

O comportamento e o perfil dos demais supermercados pode ser
visualizado no apéndice 2 desta dissertagao.

5.2.2. SUPERMERCADOS

Para os empreendimentos do tipo supermercados, também apds o
lancamento dos dados em planilha eletrénica, gerou-se uma série de graficos
0s quais podem ser observados no Apéndice 3 desta dissertacdo. Estes
graficos apresentam o perfil da movimentagdo de veiculos de carga atraidos
para cada uma das filiais dos supermercados estudados.
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Para a analise do perfil de movimentagao, os empreendimentos deste tipo
foram divididos em “convencionais”, “superlojas” e “hipermercados” (conforme
apresentado no capitulo 4).

Do total de 21 (vinte e uma) filiais de supermercados pesquisados, 6 (seis)
sdo classificados como convencionais, 7 (sete) como superlojas e 8 (oito)
recebem a denominacéo de hipermercados.

Os graficos apresentados na figura 5.4 apresentam a distribuicdo semanal
de viagens para os supermercados, separados por classificacdo dentro do
periodo pesquisado. Observa-se que a maior concentragdo de viagens de

veiculos de carga acontece as sextas-feiras.
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FIG. 5.4. Distribuicao de Viagens — por classificacao
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Nas figuras 5.5 e 5.6 s&o apresentados dois exemplos do perfil das viagens
de veiculos de carga para os supermercados convencionais dentro do periodo
analisado. Observa-se também nestes casos um maior volume de caminhdes

quando comparados aos demais veiculos de entrega.
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FIG. 5.5. Distribuicao de Viagens - Supermercado A2
Convencional
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FIG. 5.6. Distribuicao de Viagens - Supermercado E1
Convencional

Os graficos mostram que, para 0s supermercados convencionais
pesquisados, o maior volume de viagens ocorre com maior freqiéncia as
sextas-feiras, quando observadas todas as filiais com este tipo de classificacao
(filiais A1, A2, A3, B1, B2, E1).

Os graficos apresentados nas figuras 5.7 e 5.8 exemplificam os
comportamentos das viagens para dois supermercados classificados como

superlojas.
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FIG. 5.7. Distribuicao de Viagens - Supermercado E2
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FIG. 5.8. Distribuicao de Viagens - Supermercado F2
Superloja

Também, para este tipo de filial, as viagens ocorrem em maior volume as

sextas-feiras quando observadas as 7 (sete) filiais deste tipo (A4, A5, C1, D1,

E2, F1, F2).

Para os classificados como hipermercados, os exemplos do perfil tracado

das viagens podem ser observados nas figuras 5.9 e 5.10.
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FIG. 5.10. Distribuicao de Viagens - Supermercado F3
Hipermercado

Os graficos exibem que, para os hipermercados, o maior volume de
viagens incide também as sextas-feiras quando analisado o universo deste tipo
de filial (filiais A6, B3, C2, D2, E3, F3, G1, G2) e o caminhao é o veiculo mais
utilizado para entrega.

Entdo pode-se concluir que, para os supermercados pesquisados observa-
se numa visdo geral , independente da sua classificacao que:

- o dia de maior volume de viagens ocorre as sextas-feiras com 71,5% das

observagoes;

- 0 veiculo que mais freqlenta este empreendimento é do tipo caminhao

(73,85 % em média), seguido de vans e furgbes em todas as filiais

estudadas;
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- 0s caminhdes que mais efetivam entregas aos supermercados sdo do tipo
pequeno e médio (caminhdo simples de 2 e 3 eixos);

- 0 sabado é um dia atipico de entregas sendo estas minimas e eventuais,
podendo considera-lo o dia de menor pico de viagens;

- domingo é também um dia de entregas eventuais e quase nulas;

Outros aspectos relevantes para o planejamento do transporte de cargas
citados pelos entrevistados foi quanto ao supermercado possuir ou ndo um
depdésito proprio:

- quando o supermercado nao possui depdsito, no caso apenas as filiais
classificadas como convencionais A1 e B1, o comportamento das viagens
ocorre com maior volume no inicio da semana, geralmente nas segundas e
tercas-feiras no periodo da manha (isto pode ser visualizado no apéndice 3);

- quando o supermercado possui depdsito, no caso das demais filiais
analisadas, o maior volume de viagens ocorre sextas-feiras (com 79% das
observacdes) e no periodo da tarde segundo informacdes obtidas na pesquisa
realizada junto aos representantes dos supermercados.

5.3. TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS

Pesquisas sdo cada vez mais especificas sobre os PGV visando o alcance
de resultados mais precisos nas analises de taxas € modelos de geracao de
viagens. Quanto mais exatos e compativeis com a realidade de um
determinado uso do solo forem os modelos e as taxas de geragéo de viagens,
mais real sera o calculo dos impactos podendo assim ser mais satisfatorio o
tratamento destes (Rede PGV, 2007).

Uma das formas de se analisar a atratividade, ou seja, a demanda de
viagens esta relacionada ao tipo de uso do solo ou tipo de ocupacao deste
(PAPACOSTAS, 1987). Neste caso, define-se uma taxa de geracao de viagens
(producao e/ou atracao) para a area de um tipo de uso ou empreendimento
instalado em determinado local.

A partir deste conceito procurou-se identificar neste trabalho as taxas de
viagens segundo algumas caracteristicas dos empreendimentos pesquisados.
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Para tanto, foram feitas analises para se obter as taxas de geracao de
viagens para cada 1.000 metros quadrados de area bruta locavel (ABL), no
caso dos shopping centers; area de vendas (AV) no caso dos supermercados;
e também da area construida (AC) para ambos os tipos de empreendimentos
analisados. Estas variaveis sdao as mais frequentemente utilizadas nos estudos
existentes e percebe-se que sdo significativas as diferencas entre os valores do

volume de viagens atraidas em funcao do valor expresso pelas mesmas.

Para uma melhor analise, as taxas foram separadas considerando-se as
seguintes situacoes:

- as viagens na sua totalidade dentro da semana;

- as viagens considerando somente as no dia de maior pico;

- 0 numero médio de viagens nos outros seis dias da semana,

desconsiderando-se as viagens no dia de maior pico.

Também foi realizada uma analise considerando os veiculos de carga do
tipo caminhdo em separado, por estes refletirem fluxos expressivos para os
empreendimentos analisados e por serem veiculos de carga que causam

maiores impactos e transtornos urbanos.

Os outros veiculos nao foram alvo de analises em separado como 0s
caminhdes, apesar também serem de carga e atraidos pelos pdélos analisados,

porém em menor quantidade.

5.3.1. SHOPPING CENTER

Nas tabelas 5.1 e 5.2 apresentam-se as taxas médias de viagens obtidas a
cada 1.000 metros quadrados para os empreendimentos do tipo shopping
center, nos dois periodos tomados para andlise, considerando para tanto, a sua
area construida (AC) e area bruta locavel (ABL). A tabela 5.1 apresenta as
taxas considerando-se as viagens de todos os tipos de veiculos de carga, e na
tabela 5.2 sdo apresentadas as taxas considerando-se as viagens somente dos

veiculos de carga do tipo caminhao.
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TAB. 5.1. Taxas de Viagens / 1.000 m?
Shopping Center
Todos os Veiculos de Carga

SHOPFING CENTERS - TAXAS
Viagens nos

18-24 DEZ 2006 J"ta' "ef Desvio | Viagens |, o | outros dias | Desvio
lagens Padrao ?mente.no Padrdo |Fara de Pico [ | Padrdo
Semana Dia de Pico
Semana
AREA CONSTRUIDA (AC) 391 0,64 0,84 018 n.a0 o.na
AREA BRUTA LOCAVEL (ABL) 3,59 2,14 183 1,26 1,12 0,64

SHOPPING CENTERS - TAXAS
Viagens nos

05-11 MAR 2007 J“a' "ej pesvio | Viagens | | o | outros dias | Desvio
lagens Padrao | S°oMente no | oose | Fora de Pico /| Padrao
Semana Dia de Pico
Semana
AREA CONSTRUIDA (AC) 268 076 057 0,13 0,35 0,10
AREA BRUTA LOCAVEL (ABL) 592 3,25 127 0,68 0,77 043

TAB. 5.2. Taxas de Viagens / 1.000 m?
Shopping Center
Veiculos de Carga do tipo Caminhao

SHOPPING CENTERS - TAXAS
Viagens nos

18-24 DEZ 2006 J“a' "ej Desvio | ¢ Viagens | |\ o | outros dias | Desvio
lagens Padréo c.nmente.no Padréo | Fora de Pico/ | Padrao
Semana Dia ¢de Pico Semana
ARE& CONSTRUIDA (AC) 056 0,09 0.50 0,08 0,25 0,08
AREA BRUTA LOCAYEL (ABL) 414 7 5B 087 052 058 034

SHOPPING CENTERS - TAXAS
Viagens nos

05-11 MAR 2007 J_"ta' "ef pesvo | Viagens | | o | outros dias | Desvio
lagens Padréao c:mente.no Padrio | Fora de Pico J | Padrao

Semana Dia de Piceo Semana
AREA CONSTRUIDA (AC) 041 0,10 040 0,08 0,18 0,07
AREA BRUTA LOCAVEL (&BL) 3.03 1,61 0,56 0,32 0,39 0,22

Os valores das taxas médias de viagens, considerando-se a area
construida (AC), foram obtidos através de uma média dos valores de taxas de
viagens observados (volume/area) em cada uma das filiais dos shopping
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analisados, desconsiderando-se os valores (no maximo dois) com maiores
distancias dos valores das médias de viagens.

Nota-se que, no periodo de Dezembro de 2006, as taxas de viagens
encontradas sao maiores por se tratar de um periodo sazonal e de pico de
entregas, quando comparadas ao outro periodo de Margco de 2007,
considerado tipico e normal.

Ao se considerar a andlise para a varidvel area bruta locavel (ABL),
observou-se, para os shopping centers analisados, uma discrepancia muito
grande nos valores das médias de viagens obtidos por cada filial. Estes valores
(Tabelas 5.1 e 5.2 e Apéndice 6) apresentaram desvio padrdo muito altos e,
portanto, ndo devem ser considerados para este tipo de andlise.

5.3.2. SUPERMERCADO

Nas tabelas 5.3 e 5.4 podem ser observadas as taxas de viagens por 1.000
metros quadrados de area construida (AC) e area de vendas (AV), para os trés
tipos de supermercados estudados. Na tabela 5.3 estas taxas séao
apresentadas considerando-se as viagens de todos os tipos de veiculos de
carga, e na tabela 5.4 as taxas apresentadas foram obtidas considerando-se as
viagens somente dos veiculos de carga do tipo caminhdo, para o periodo
tomado para a andlise deste empreendimento.

Devido ao maior numero de filiais estudadas para este tipo de
empreendimento, procurou-se separar as taxas por tipo de classificacao destes

(convencional, superloja e hipermercado).
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TAB. 5.3. Taxas de Viagens / 1.000 m?
Supermercado

Todos os Veiculos de Carga
24-30 Setl07 SUPERMERCADOS - TAXAS
- : JOL1JCE Desvio Viagens Desvio \::frir;sdri‘:: Desvio
AREA CONSTRUIDA (AC) Viagens / Padriio Sf.?mente.no Padrio | Fora de Pico / |Padrio
Semana Dia de Pico
Semana
Convencional 10,75 0,68 3.04 n4 1.20 a,11
Superloja 7,85 264 1,71 0,79 0,84 0,48
Hiper 4 61 051 1,14 0,15 0,53 0.0e
24-30 Setl07 SUPERMERCADOS - TAXAS
- UCLTC Desvio LU Desvio \:::frir;sdri‘:: Desvio
AREA DE VENDAS (AY) Viagens { Padrio Sc_-mente_no Padrio |Fora de Pico / [Padrio
Semana Dia de Pico
Semana
Convencional 11.41 0,88 3.40 045 1,34 019
Superloja 7.38 3,89 1,84 0,83 049z 052
Hiper 4,76 072 1,18 016 0,60 010
TAB. 5.4. Taxas de Viagens / 1.000 m?
Supermercado
Veiculos de Carga do tipo Caminhao
24-30 Setl07 SUPERMERCADQS - TAXAS
. : UGG Desvio Viagens Desvio \::Erir;sd?:: Desvio
AREA CONSTRUIDA (AC) Viagens / Padrio S?mente.no Padrio|Fora de Pico f |Padrio
Semana Dia de Pico
Semana
Convencional 3,55 042 187 0,33 0,86 0,20
Superloja 291 0,31 1,26 0,24 062 0,11
Hiper 1,75 027 0,82 0,14 043 0,05
24-30 Set/07 SUPERMERCADOS - TAXAS
- UG Desvio LEEILE Desvio \::g'ir;sd?:: Desvio
AREA DE VENDAS (AV) Viagens / Padrio Stfmente.no Padrio |Fora de Pico / [Padrao
Semana Dia de Pico
Semana
Convencional 3,86 067 2,28 0,37y 1.04 n1a
Superleja 283 042 1.4 0,21 0,69 0,09
Hiper 212 0449 0,90 0,14 048 0,05

Os valores das taxas de viagens considerando-se a area construida (AC) e

a area de vendas (AV) foram obtidos através de uma média dos valores de
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taxas de viagens (volume/area) observados em cada uma das filiais dos
supermercados analisados (Apéndice 7).

Pode ser observado que, para os supermercados classificados como
convencionais, as taxas por 1.000 metros quadrados tanto de area construida
(AC) quanto da area de vendas (AV) e considerando-se todos os veiculos de
carga e somente os caminhdes em separado, sdo maiores quando comparadas
as taxas para os classificados como superlojas ou hipermercados. Este
comportamento pode se dever ao fato das lojas convencionais atrairem um
maior numero de viagens de veiculos menores para reabastecimento do seu

estoque limitado por serem filiais menores.

5.4. MODELAGEM DA DEMANDA

Para se obter a modelagem da demanda de viagens por veiculos de carga,
foram inicialmente realizadas analises dos indices de correlacdo lineares
obtidas entre a varidvel dependente e as demais variaveis independentes e,
também, entre as variaveis independentes. Para se chegar aos valores de
correlacao, foi utilizada a funcao de analise de dados e a opgao de correlagao
estatistica de uma planilha eletrénica. Estes valores podem ser visualizados
nos Apéndices 4 e 5 desta dissertacao.

A partir da analise dos valores de correlacao fez-se a escolha das variaveis
as quais seriam consideradas para obtencdo da modelagem da demanda de
veiculos de carga para shopping centers e supermercados. Ou seja,
verificaram-se as variaveis que melhor (maior indice) se correlacionaram com a
variavel dependente (volume de viagens).

Destas analises tomou-se inicialmente, para efetivacdo da modelagem,
duas variaveis independentes que tiveram baixos coeficientes de correlacao
entre si. Posteriormente este mesmo procedimento foi adotado, considerando-
se desta vez trés variaveis independentes.

Assim, tomando-se como variavel dependente: o volume total de viagens
na semana; o volume de viagens considerando somente o dia de maior pico; e
o volume médio de viagens nos dias da semana, desconsiderando-se as

viagens no dia de maior pico, foram encontradas as equag¢des de modelagem
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utilizando-se o0s métodos estatisticos de regressdao linear, conforme

apresentado a seguir.

5.4.1. SHOPPING CENTER

Nas andlises das correlacdes lineares obtidas para os shopping centers,
observou-se que as variaveis independentes possuem uma baixa correlagao
com a variavel dependente (apéndice 4). Porém, utilizaram-se as que
apresentaram maior correlacdo nesta amostra para serem utilizadas em
conjunto quando da modelagem da demanda. Assim, foram selecionadas as
seguintes variaveis: area construida, area bruta locavel, lojas satélite, lojas
ancora, total de lojas, vagas de estacionamento, salas comerciais, volume
médio de clientes e numero médio de funcionarios. Como algumas delas
tinham alta correlacéo entre si, definiu-se a utilizagdo primeiramente de apenas
duas e posteriormente de trés variaveis independentes para obtencao da
modelagem.

A tabela 5.5 apresenta para os dois periodos distintos analisados, todas as
equacbes encontradas considerando-se as viagens de todos os tipos de
veiculos de carga para os shopping centers estudados. Ja na tabela 5.6 podem
ser verificadas separadamente as equacbes considerando-se somente as
viagens dos veiculos de carga do tipo caminhdo para estes.
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TAB. 5.5. Equacoes de Regressao
Shopping Center
Todos os Veiculos de Carga

18-24 DEZ 2006 Equacdio (2 VARIAVEIS) |Equagao | R Equacdo (3 VARIAVEIS) Equagao | RE
Y = Volume veiculos carga | Y = 125,135 + 0,00051X;
m Ty B
Y = Volume veiculos carga | Y = 185,475 + 01223%, + 0.903 Y =107.07 + 0,00045X; + 0.0822%, + 0.0028%: |EQ. 5.10 {0,331
T) 0.00207X; EQ.52 [ Y =106,72 + 0,00045X; + 0,820%; + 0.0028%; | EQ. 5.11 (0,331
Y = Volume Ereliculos carga | Y = 184,783 + [].1523)(5 + Eg 53 10203 : i
(T) 0.00206X5 s
¥ = Volume veiculos carga | Y = 44,348 + (,014803X, .
P T B
Y = Volume veiculos carga | Y = 45480 + 0,8105Xz + EQ.55 0197 Y =38,37 + 0.863Xz - 0.0015X; + 0,00044X:  |EQ.5.12 |0.235
(P 0.00044X; R Y =3937 + 01015X, + 0.879%5 + 0.0044X:  |EQ. 5.3 [0.235
Y = ‘-\-’olumeI‘uélfculos carga | Y =44208 + T.0143%; * EQ.56 0215 4 - ) ‘
(P 0.000467X5 R
=\ Vel =
Y ‘uolunw(;;llculos carga | Y 30.‘5549851-:_9.)&]_181)(4 1 EQ.57 1287
Y = Volume veiculos carga | Y = 30447 + 0,0180X; + EQ.58 D286 Y= 29401+ 2,288 X; + 0,025 - 0,003%; EQ. 5.14 |0.291
(FP) 5,965, T Y =3937+01015%, + 0,879Xs + 0,0044%;  |EQ. 5.15 |0,290
=W vl = .
Y ‘uolunw(;;[lculos carga | Y SB.ETSB;E.)[(]_[]STX; 1 EQ.59 0208
T =tofal viagens F =viagens dia Fico FF =viagens dias Fora de Pico
03-11 MAR 2007 Equacdo (2 VARIAVEIS) | Equagio | RE Equacdo (3 VARIAVEIS) Equagio | R
Y = Yolume veiculos carga | Y = 203,89 -4 183X; +
m 17X, EQ.5.16 |0.273
Y = Yolume veiculos carga | Y = 169,781+ 0,0053X; + Y =7835+ 0,164X, - 0.00146X; + 0,0019X:  |EQ. 5.25 (0437
(M) 0,1236X, EQ. 5.17 L Y = 7767+ 0,164%; - 0,0016X; + 0,0019%;  |EQ. 5.26 0,434
Y = Yolume veiculos carga | Y = 79,264 + 0,00188X; +
m 0.1565X; EQ.5.18 | 0436
I =\ Vel /=39 147 - 5. ehY, +
Y = Yolume |“|:?|ICU|OS carga | Y=139 1;;3{313 X EQ. 549 | 0296
¥ = Volume veiculos carga | ¥ =33.71+0,01966X, + EQ.520 | 0397 Y =44 80 + 7730 + 16776, - 1.65%; EQ. 5.27 0,533
P 7,398, o ' Y =5443+000022X; + 2 602X, - 2 600X;  |EQ.5.28 0434
J:",I.' v ] f = |"‘r (. '-:_
Y = Volume IrFimulos carga | Y=33 %351 ;-EI;EI.H%‘ EQ. 521 | 03%4
V= Volume veiculos carga | ¥=22225+1879X; +
P 000191, EQ.5.22 | 0246
Y = Yolume veiculos carga | Y = 21,694 + 0000815 + FQ.5.23 | 0262 Y =816+ 2 283 + 0,0193%, + 0.000275%; |EQ. 5.29 (0,468
(FP) 0,0166X, o ' Y=8.45 + 2 28=8); + 0.0193%, + 000027544 |EQ. 5.30 0,465
Y = Yolume veiculos carga | Y = 8,562 + 0,00027X; +
P 0215X, EQ.5.24 | 0464
T = tofal viagens F =viagens dia Fico FP =viagens dias Fora de Pico

Legenda:

Xz = drea construida

Xz = Area Bruta Locavel (ABL)

X4 = lojas satélite

Xz = lojas dncora

Xz = total Iojas

X7 = vagas estacionamento

Xz = salas comerciais

Xz = volume médio clientes

1
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TAB. 5.6. Equacoes de Regressao
Shopping Center

Veiculos de Carga do tipo Caminhao

18-24 DEZ 2006 Equacdo (2 VARIAVEIS) |Equagio | RS Equacdo (3 VARIAVEIS) Equagao | R
¥ =Volume Caminhdo | ¥ =72472 + 0.000114X; +
m 0.001358X- EQ. 531 | 01539
¥ = Volume Caminhdo Y = 78,826 + U.UDiBTXq - EQ.5.32 | 0170 Y = 63,88 + 8.5?13%5X; +0,039X, + 0.013%:  |EQ. 5.40 |0.185
M 0.00117Xs T ' Y = 63,88 + 8.620=9X; +0,038X; + 0.0013X: |EQ. 5.41 |0.184
Y = Volume Caminhdo Y = 78,849 + 0,0459%; +
m 0.001173%s EQ. 5.33 | 0,169
F =\ e f=0R”RJT + | RAEIYW, +
Y ‘olun}'ej]Cammhao Y 9.%%5’0011%;? X4 EQ. 534 | 0141
Y =Yolume Caminhdo | Y = 16,822 + 0.008163X; + EQ.5.35 | 0257 Y o= 18,77 + 0,35X, - 0.344X; + 0.0026X EQ. 5.42 |0.269
P 0.00026Xs t ' Y= 26,63+ 0109%, +000042%s-0.013X,; |EQ. 543 |0.737
Y = Yolume Caminhdo Y= 16,799 £ 0.0081X + -
P) 0,000259X: EQ. 536 0.2
=V inha = N
¥ \uolungFeP?almnhao Y 11.2[;1:[550:]%]7[])?_557)(1 + EQ.5.37 | 0161
¥ = Volume Caminhdo Y =9547 + 1.5313;—5)(4 + EQ.5.38 | 0141 Y =835+ 1.13=5; £ 0.0054%, + 0.00017X: |EQ. 5.44 |0.167
{FP) 0.000177Xs t ' Y= 8,36 + 1.14=8; £ 0.0052X; + 0.00017X%: |EQ. 5.45 |0,16G
=V inha = _
¥ \eoIL||E::ePE|Ja|11||1I1ao ¥ 1[].33[%[;1[]5.‘3%42)(0 + EQ.5.39 | 0153
T =total viagens P = viagens dia Pico FP =viagens dias Fora de Pico
05-11 MAR 2007 Equacdio (2 VARIAVEIS)  |Fquagho | R* Equacdo (3 VARIAVEIS) Equagho | Rf
Y = Volume Caminhdo Y =72904 +0,559X, +
EQ. 5.46 | 0,372
(n 0.00163X5
¥ = Volume Caminhdo Y = 8,061+ 0,00546X; + EQ. 5.47 | 0359 Y =4875+ 726X, -7 21X + 0,0018Xz EQ. 5.55 (0,570
) ] g ' =018 0, g +10, -0, 10 bk )
(T 0.00163X T Y =50,19 + 049X, +0.0023X: - 0,057X EQ. 5.56 (0,669
¥ = Volume Caminhdo Y = 18,716 + 0002817 +
m 0.00158X: EQ. 548 | 0314
¥ = Volume Caminhdo ¥ o=10341 + 0.006313%, + -
e i EQ. 549 | 0,152
(P 0.000152%:
¥ = Volume Caminhdo Y = 19,640 + 5,933 + EQ. 550 | 0216 Y =358 +0.0022%, + 0.0096X; + 0.0003X: |EQ. 557 0,307
P 0.000256X5 T “ Yy =1778+ 0,102X4 + 0,00036X5-0.012X,; |EQ. 5.58 |0.621
¥ = Volume Caminhao ¥ o=3.540 + 0.01062X:; + -
P) 0.000365X EQ. 5.51 | 0,305
¥ = Volume Caminhdo Y =-0,179 + 0,007419%, +
h EQ. 5.52 | 0,403
{FP) 0.000236X
¥ = Volume Caminhdo Y= 16572 -0 RBRIX; + EQ. 553 | 0154 ¥ =475+ 0878X,-0871X; + 000025%; |EQ. 5.59 |0.557
| | g ' =240+ 0, g 10, 3- U, 10 , . !
{FP) 0.6953X T ¥ =540+ 0.064X, +0,00033¥:-0,0076X,; |EQ. 5.60 |0.696
¥ = Volume Caminhdo ¥ =12452 + 0.000376X +
. . EQ. 5.54 | 0,349
{FP) 0.00023Xs
T =1total viagens F =viagens dia Pico FF = viagens dias Fora de Pico
Legenda:

X.=area construida

X.=lojas satélite

¥z =total lojas

Xz = 5alas comerciais

Xz = volume madio clisntes

Xqp = 07 méadio funcionarios

Analisando as equacdes obtidas para os shoppings, constatou-se que em

quase todas elas, sendo utilizadas duas ou trés variaveis, o coeficiente de

determinacdo (R?) foi relativamente baixo. Também quando analisado o nivel

de significancia dos coeficientes (de todas as variaveis utilizadas), para todas

as equacdes, constatou-se que estas ndao possuem niveis de confianca

aceitaveis, ou seja, entre 90% e 99% (Apéndice 10).

Portanto,

nenhuma das equacdes obtidas, quando da anélise dos

shoppings podem ser consideradas confiaveis para obtencdo da modelagem

da demanda de veiculos de carga para este tipo de empreendimento.

1
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5.4.1.1. ANALISE POR REGRESSAO CONSIDERANDO O INTERCEPTO
NULO

Tendo em vista que as anadlises anteriores, para os shoppings, nao deram
como resultados equacdes consideradas estatisticamente significantes, partiu-
se para uma analise em que buscou se obter equagdes quando o intercepto da
funcao resultante fosse nulo, ou seja, passando pela origem. Dentro deste
conceito, foram considerados como variaveis independentes: area construida,
area bruta locavel e o numero médio de clientes.

Estas variaveis foram escolhidas considerando-se a l6gica de que, se a
variavel independente “X” (area construida, area bruta locavel e nimero de
clientes) for igual a zero, ou seja, “nao existe shopping center’, a variavel
dependente “Y” (volume de veiculos de carga demandados) também sera igual
a zero. Desta forma, foram obtidas as equacdes apresentadas nas tabelas 5.7
e 5.8, para os dois periodos analisados. Na tabela 5.7 sdo apresentadas as
equacgdes considerando-se todos os veiculos de carga, e na tabela 5.8 podem
ser vistas as equagdes encontradas quando foram considerados somente 0s

veiculos de carga do tipo caminhao.
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TAB. 5.7. Equacoes de Regressao Considerando o Intercepto nulo

Shopping Center
Todos os Veiculos de Carga
18.24 DEZ 2006 Equacio (7 VARIAVES] Equacao %
LS B E‘ﬁ"':”'“ carga Y = 0,00076X; + 0,00475X EQ. 5.61 0,973
B "'G'L”“el,';'j‘?l"“"“ carga Y = 0.00012X; + 0,00113Xz EQ. 5.62 0,973
e ‘“O'L”“e(;;',l'“"“ carga Y = 0,00012 Xz + 0,00055 Xs EQ. 5.63 0,969
05-11 MAR 2007 Equacdo (2 VARIAVEIS) Equacgao R=
=\ vall
- ‘““'L““E(‘ﬁ'“""s s Y = 0.00055X; + 0,00322Xs EQ. 5.64 0,980
=\ vel - -
e ¥ = 0,00014 X, + 0,00063Xs EQ. 5.65 0,984
=\ 3 = ?
- ‘*“'L““E(F"FB,EI“""S = Y = 6,897 =9 X, + 0,00043Xs EQ. 5.66 0,977
Legenda:
| Xz = area construida | Xz = volume médio clientes |
78.24 DEZ 2006 Equacio (2 VARIAVEIS] Equagao Rz
=" wel
LSRR (‘;?I":“'“S B Y = 0.00127Xs + 0.00522Xs EQ. 5.67 0,959
=% =1l . N
. ¥ = 0.00019X: + 0,00122Xs EQ. 5.68 0,965
=" S
B ‘“”'L"“B(F“;lICL""S B Y = 0,00023X + 0.00062Xs EQ. 5.69 0,949
0511 MAR 2007 Equacio (2 VARIAVEIS] Equagao Rz
= el
B ‘*“'L”“E(‘;_EI'CL"“S B ¥ = 0.00115X: + 0.00335Xs EQ. 5.70 0,969
f = 1"" l\’I 1 - .
e ¥ = 0,000268 X: + 0,00069Xs EQ. 5.71 0,966
= P
¥ ‘““'L"“E(F"Fe,lICL""S carga Y = 000142+ 0.00044 X= EQ. 5.72 0,969
Legenda:

| Xz = drea bruta lpcayel |

Xz = volume médio clientes
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TAB. 5.8. Equacoes de Regressao Considerando o Intercepto nulo

Shopping Center
Veiculos de Carga do tipo Caminhao
18-24 DEZ 2006 Equacdo (2 VARIAVEIS) Equacao RE
=\ i =1

L ‘*”'L”‘E.Enca”“”"a" Y = 0.000259X; + 0,00242Xs EQ. 5.73 0,956

E ‘”'L“‘}E,.ICE"“'”'”‘” Y =_5,291=8 X, + 0,00051Xs EQ. 5.74 0,972
=\ . | 5 .

Ui ‘*”'L"‘(‘FEP?E‘”“”“&“ ¥ = 34415 X, + 0. 00031Xs EQ. 5.75 951
05.11 MAR 2007 Equacao (2 VARIAVEIS) Equagao R
=\ 1 5 N

B ‘““'L”‘E.Encam'”"ao Y = 9,677 =9 X, + 0.00194X; EQ. 5.76 0,949

f =\ | 3 -

¥ Volume Caminhao ¥ = 3,686 X, + 0,00038Xs EQ. 5.77 0,950
= ] . 1 1 5 .

B ‘““'L"E‘Fepfa”“”'m ¥ = 9.985=9 X; + 0,00026Xs EQ. 5.78 0,947
T = total viagens F = viagens dia Fico

Legenda:
| Xz = area construida | Xz = volume médio clientes |
18.24 DEZ 2006 Equacio (2 VARIAVEIS) Equacao R
=\ | 3

U \“"'L““(‘?nca”"”"ao ¥ = 0,00020%; + 0,00279Xs EQ. 5.79 0,945

=\ i g -

¥ = Volume Caminhao Y = 6,345 %) X, + 0,00057X; EQ.580 | 0,963
=\ . i 3 .

u \*"'L“‘[‘FEP?E‘”"”"“ Y = 2,42615 X; + 0.00036Xs EQ. 5.81 0,940
05-11 MAR 2007 Equacao (2 VARIAVEIS) Equacao RE
= ] 1 5 N

B ‘*“'L”“(ﬁilca”“”ha” Y = 3477X:=9 £ 0,00212Xs EQ. 5.82 0,946

\ ‘O'L'”}E,.ICE‘”"”'“‘“ Y = 2,976 Xz + 0.00043Xe EQ. 5.83 0,941
=\ — 1 =1 .

B ‘*“'L”FFE’P?E‘”“”"E‘” ¥ = §.356 X =5+ 0.00028Xs EQ. 5.84 0,945

Legenda:

*g = volume médio clientes |

| X3 = rea bruta Jocgyel |

Das equacoOes obtidas considerando-se o intercepto nulo (apéndice 10),
todas apresentaram altos coeficientes de determinagdo R?, tanto para os dois
periodos analisados quanto para as duas situagdes, seja com todos os veiculos
de carga ou somente com caminhoes.

Porém, podem ser destacadas dentre estas, apenas as equagdes 5.61,
5.63, 5.64, 565 e 5.66 (todas localizadas na tabela 5.7), por serem
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estatisticamente significantes, com base no teste t e valor-p, e com niveis de
confianga variando entre 95% e 99%.

Outra analise que também pode ser considerada para tomada de decisao
por parte dos empreendedores e planejadores de transporte, é a verificacdo do
comportamento destas viagens tomando como base apenas uma Unica variavel
independente. Para este caso, foram realizados testes mantendo-se as
andlises para as variaveis area construida e area bruta locavel dos shopping
centers. Constatou-se que todas as equacdes encontradas para este tipo de
analise foram estatisticamente significantes, com base no teste t e valor-p, e
com niveis de confianca de 99%. As novas equacdes encontradas podem ser
analisadas nas tabelas 5.9 e 5.10.

TAB. 5.9. Equacoes de Regressao Considerando o Intercepto nulo
Shopping Center
Todos os Veiculos de Carga

158-24 DEZ 2006 Equagéo (] VARIAVEL) Equagio R2
Y = %olume veiculos carga ¥ = 000023 % EQ. 5.85 0 a0
Y= anume(xlrjejiculns carga v = 000051 X EQ. 5.86 0@t
Y= anume(;;:ll'culns carga ¥ = 000032 ¥ EQ. 5.87 0664
T = total viagens P = visgens dia Pico FP= Viag:';?cgias Fora
05-11 MAR 2007 Equagdo (] VARIAVEL) Equagio Rz
Y ="%olume veiculos carga ¥ = 000164 ¥, EQ. 5.68 0653
Y =*aolume (wpe)iu:ulns carga ¥ = 0 00036 %, EQ. 5.89 067E
= anumeﬂ:;i}culns carga ¥ = 000021 % EQ. 5.90 0@
T = total viagens T FP - viag:giscgias Fora

wa= drea construida
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18-24 DEZ 2006 Equacde (1 VARIAVEL) Equacao Rz
¥ ="%olume veiculos carga ¥ = 000566 %, EQ. 5.91 0833
B Y = 0,00122% EQ.5.92 0519
Y= V”'“mE(F“;;C“'”S carge ¥ = 0,00075%; EQ. 5.93 0847
T = total viagens P = viagens dia Pico TS viag:g?cc;ias R
05-11 MAR 2007 Equacéo (L VARIAVEL) Equacio Rz
Y ="%olume veiculos carga ¥ = [ 003974, EQ. 5.94 0 860
V= Volume (“F,E)"C“"JS sk ¥ = 000085 Xs EQ. 5.95 0,863
V= V”'“meigﬁ,g':“'ns carga ¥ = 0,00052%; EQ. 5.96 0,858
T = total viagens P = viagens dia Pico IS “"ag:';iscg‘as AT

%5 = area bruta locavel

TAB. 5.10. Equacoes de Regressao Considerando o Intercepto nulo

Shopping Center
Veiculos de Carga do tipo Caminhao
1824 DEZ 7006 Equacao (1 VARIAVEL] Equacan =
= Velume Gemirhse Y = 000107 ¥, EQ. 5.97 0798
= V”'“”I‘:cham'”h“ Y = 000023 ¥, EQ. 5.98 0,808
[ V”'“TFEP?E”"”'”“E” ¥ = 0,000141 % EQ. 5.99 0714
T = total viagens P = viagens dia Pico FF‘;Jéag:l?:‘?Cc;ias

05-11 MAR 2007

Equacao (1 VARIAVEL]

Equagio Rz

Y =%olume Caminhdo

Y = 0,00075 ¥, EQ. 5.100 0753
= v”'”"”(gjcam'”ha” Y = 000016 ¥, EQ.5.101 0787
= v”'”TFEP?am'”ha” Y = 00082 ¥ EQ. 5.102 0742

T = total visgens

P = viagens dia Pico

FP = viagens dias
Fora de Pico

¥a = area construida
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1824 DEZ 2006 Equacan (L VARIAYEL] Equagao Rz
Y =*olurme Carminhano ¥ = 000255 %, EQ. 5.103 0760
= v”'”r}epfami”hén ¥ = 0,00055 X; EQ. 5.104 0,804
= v”'”TFEP?ami”hén ¥ = 0,00033 X EQ. 5.105 0,772
T = total viagens P = viagens dia Pico FPF=D:’;E§EE';?C?ES
05-11 MAR 2007 Equagao (L VARIAVEL] Equagao R
Y =%olume Caminhdo v = 000182 X EQ. 5.106 0761
= v”'”m[ﬁ.jcami”hé” ¥ = 0,00039 X, EQ. 5.107 0,774
= W'”TFEF.?W”“&” ¥ = 0,00024 X EQ. 5.108 0,756
[ - ot viaaens F = viagens i Fiee " FarngePeo

¥5= area bruta locdvel

5.4.2. SUPERMERCADO

Seguindo-se a linha de analise dos shoppings, verificou-se na analise de
correlacdo linear para os supermercados que as variaveis que apresentaram
melhores correlagcdes com a variavel dependente foram: area de vendas, vagas
de estacionamento, volume médio de clientes e numero de funcionarios.

Nas tabelas 5.11 e 5.12 sdo apresentadas respectivamente, para o unico
periodo estudado para estes empreendimentos, as equacgdes obtidas
considerando-se primeiramente as viagens de todos os tipos de veiculos de
carga e em seguida, as equacdes considerando-se somente as viagens dos

veiculos de carga do tipo caminhao.
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TAB. 5.11. Equacoes de Regressao

Supermercado
Todos os Veiculos de Carga
24-30 SET 2007 Equagio (2 VARIAVEIS) Equacio R: Equacio (3 VARIAVEIS)
¥ =Volume velculos carga _
m ¥=7347 + 0000867 s +0.71213%7 |EQ.5.108 | 0754 | o CORRELAGOES ENTRE AS
¥ =Volurme veiculos carga WARIAVEIS SAD MUITO ALTAS

m Y =14,393 +002147%5 +0,00115%; |EQ. 5.109 | 0650

¥ =Volume veiculos carga

(F)

AS CORRELAQOES ENTRE AS

¥ =3514 +0,00951; + 00002274 |EQ.5110 | 0664 VARIAVEIS SAD MUITO ALTAS

¥ = Volume veiculos carga |y _ g pes s 7ea w0 00118, |EQ.5.411 | 0850

(FP]
¥ =Volurme veiculos carga _ A CORRELAQOES ENTRE AS

Py Y = 2252 +000344%s + 000011  |EQ. 5.112 | 0543 VARIAVE(S S0 MUITO ALTAS
i V”'“me(;;')c”'“ SRR |y = 4 927 +0,000229%, + 000013%; |EQ.5.113 | 0575

T = total visgens P = viagens dia Pico FP = viagens diaz Fora de Pico
[ ¥s= Area de Vendas (&) [ ¥s=vagas de estacionarmento [ ¥s= volurne médio clientes | ¥r = n? de funcionarios
TAB. 5.12. Equacoes de Regressao
Supermercado
Veiculos de Carga do tipo Caminhao
2430 SET 2007 Equacéo Equacéo Rz Equagdo (3 VARIAVEIS)

Y =%olume Caminhdes _

m ¥ =3 5861 +0,000209%; +00710%; |EQ.5114 | 0796 AS CORRELAGOES ENTRE AS
Y= \e"olum(e_l_)Cammho es Y = 10515 + 0 026%s + 00004214 EQ.5.115 | 0761 WARIAVEIS SAD MUITO ALTAS
¥ = Volume Caminhes |y _ 5 g5a7 4 0,00172%, +0,00867 1%, | EQ.5.116 | 0516

P AS CORRELAGOES ENTRE AS

¥ =%olume Caminhdes WVARIAVEIS SAQ MUITO ALTAS

i) ¥o=2.294 +0 03K +0,00017%s EQ.5.117 | 0524

¥ =Volume Caminhfes | _ oasg |0 oos36%, +0,0001568%, | EQ. 5.118 | 0826

(FF

¥ =%olume Caminhdes
= (&-5)

FP) ¥ =0,233 +2 3455 + 00104 EQ.5.119 | 0795 AS CORRELAGOES ENTRE AS
¥ = \e"olum(EFE.))ammho es Y = 1 270 + 0 0036235 + 4 19655, EQ.5.120 | 0775 WARIBVEIS SAD MUITO ALTAS
r= V°'”'””[§F?)am'“h°99 ¥ =0915 + 00002513, + 6 54€9% | EQ.5.121 | 0,836

T = total viagens F = viagens dia Pico FF = viagens dias Fora de Pico
[ ®3=Area de Vendas (&) [ ¥s=vagas de estacionamento | ¥g= volume médin clientes | %7 = n® de funciondrios

ApGs a obtencédo das equagdes para os supermercados, constata-se que
os coeficientes de determinacgdo (R?) sdo melhores quando comparados aos
dos shopping centers (exceto quando para estes considerou-se o valor do
intercepto nulo). As equacbes considerando-se duas variaveis foram as que
apresentaram melhores significancias estatisticas.

Dentre as equacdes obtidas, podem ser destacadas as com melhores
coeficientes R?, dentro de cada anélise efetuada, ou seja, considerando na
semana em analise:

- volume de viagens total/semana (T):

Viagens de todos os veiculos de carga (EQ. 5.108):
Y =7,347 + 0,000867Xs + 0,7121X5 - R? 0,754
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Viagens de veiculos de carga do tipo caminhao (EQ. 5.114):
Y = 3,5861 + 0,000299X¢ + 0,0710X; - R? 0,796

- volume de viagens considerando somente as do dia de maior pico (P):

Viagens de todos os veiculos de carga (EQ. 5.110):
Y = 3,514 + 0,00951X5 + 0,000227X5 - R? 0,664

Viagens de veiculos de carga do tipo caminhao (EQ. 5.117):
Y = 2,994 + 0,03Xs5 + 0,00017Xs - R? 0,594
- volume médio de viagens desconsiderando o dia de maior pico (FP):

Viagens de todos os veiculos de carga (EQ. 5.111):
Y = 1,083 + 5,77°°X; + 0,00118X; - R? 0,650

Viagens de veiculos de carga do tipo caminhao (EQ. 5.121):
Y = 0,915 + 0,000251X + 6,54°)X; - R® 0,836
As equacdes acima destacadas encontradas para os supermercados,

apresentaram coeficientes estatisticamente significativos (quando da analise
dos testes t e valor-p) com niveis de confianca variando entre 95% e 99%.
Desta forma, considera-se que as mesmas poderao ser utilizadas para estimar
a demanda de veiculos de carga para empreendimentos deste tipo.

Observa-se ainda que a variavel que aparentemente tem grande influéncia
na estimativa da demanda de veiculos de carga para os supermercados, € o
volume médio de clientes por dia (Xs), além do numero de funcionarios (X5).

Uma outra observacdo a ser destacada é quanto as equacdes com trés
variaveis que nao foram consideradas para esta analise nos supermercados,
uma vez que os coeficientes de correlagdo entre as variaveis independentes
encontrados foram muito altos, ndo sendo portanto, objetos de analise.

As telas resultantes das regressdes lineares para o0s supermercados
podem ser observadas no apéndice 11 desta dissertacao.

Assim, como para o0s shopping centers, realizou-se a verificagdo do
comportamento de viagens tomando como base apenas uma unica variavel
independente para os supermercados, e neste caso, as variaveis foram : area
construida e area de vendas, conforme apresentado nas tabelas 5.13 e 5.14 .
Constatou-se que todas as equacdes encontradas para este tipo de analise
também foram estatisticamente significantes, com base no teste t e valor-p, e

com niveis de confianca de 99%. Desta forma, considera-se que estas
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equacdes podem ser tomadas como base para modelagem da demanda de

viagens de veiculos de carga para os diferentes tipos de supermercados.

TAB. 5.13. Equacoes de Regressao

Supermercado
Todos os Veiculos de Carga
2430 SET 2007 Equacdo (] VARIAVEL) Equagio Rz
1= Volume E"ﬁ)fcu'DS rarga Y = 5041 +0,0765 ¥ EQ. 5.122 0,615
r=velime E"%m“m EE Y= 4,533 + 0,0514 % EQ. 5.123 0,806
V= Volume E‘%"C“'DS rarga Y = 3,005 + 0,0587 ¥ EQ. 5.124 0,901
U= V”'“meigg"]':“ms BETE Y = 2970 + 0.0256 ¥ EQ. 5.125 0,887
V= V”'“me(;’;i"]w'us rarga Y = 2,054 +_0,0099 ¥, EQ. 5.126 0,794
U= V”'“meigl‘i"]':“ms BETE Y= 1.998 + 00784 ¥ EQ. 5.127 0,922
T=total viagens F =viagens dia Pico FF':viadg:r;'sicdDias ol
| %o = Area constrida
24-30 SET 2007 Equacan (] VARIAVEL) Equagio =
T = Volume E’T'EJECU'”S rarga Y =4 879 + 00056, EQ.5.128 0,994
S Il E’%"C“'”S B Y= 5,044 + 0,0041% EQ. 5.129 0,851
1= Volume E’F'?)"CU'”S cargs ¥ = 2,874 + 0,0087% EQ. 5.130 0,824
i = VDIumE(;Ei)culus carga Y= 1877 + 0,0004 ¥ EQ. 5.131 0,769
vE V”'“mE(EEE)CU'”S rarga Y= 2,001 + 0,0054 ¥ EQ. 5.132 0,712
e V”'“metgg"f“'ﬂs B Y =7.146 + 0,0085 ¥, EQ. 5.133 0,843
T = total viagens P =vwiagens dia Pica FP:viath;:r;siccolias Ll

¥z = area de vendas
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Supermercado

TAB. 5.14. Equacoes de Regressao

Veiculos de Carga do tipo Caminhao

2430 SET 2007 Equacéo (] YARIAVEL) Equagdo =

= \.-’Dlum[_er)CaminhéD ¥ =4 578 + 00095 ¥ EGQ. 5.134 0,817
Y= Vulum(eT)CaminhéD ¥ = 4447 + 00547 %, EQ.5.135 0,798
¥ = anurn(%(?aminhéﬂ ¥ = 3,543 + 0,0055 ¥ EQ.5.136 0.852
Y= vulum[?:?aminhéﬂ ¥ = 3,334 + 0,00878 % EQ.5.137 0,301
Y= VulurFFePf)JaminhéD ¥ =2 857 + 00223 %, EQ.5.138 0,785
Y = VDIUT;P(]?amiﬂhéD Y= 2501 + 0,0442 ¥ EQ.5.139 0,899
Y= leurFFePf]JaminhéD ¥ =3.001 + 00884 % EQ.5.140 0,913
= anurﬁfpi]?aminhéﬂ ¥ = 2854 + 0,0932 ¥ EQ.5.141 0,884

T=total viagens F =viagens dia Pico FPangac?:rll'?cEn”aS
¥z = area construida
2430 SET 2007 Equacso (] VARIAVEL) Equagdo F2
Y:VDlurrFr)CamiﬂhéD ¥ =4 550 + 00016 ¥ EQ. 5.142 0,852
= \.-’Dlurr}%(jaminhén Y =4.024 + 00042 ¥ EQ. 5.143 0,798
Y= anurr};)CamiﬂhéD Y = 2447 +0,0571 ¥ EQ. 5.144 0,931
Y= anurr};)CaminhéD ¥ =7 045 + 00411 ¥ EQ.5.145 0,306
Y= VDIUT;P():aminhéD ¥ =1,874 + 0,0798 %s EQ. 5.146 0,841
Y= VD'UT;P?W”“Q” Y= 1,104 + 0,00574 ¥ EQ.5.147 0,985
Y= VDIurFFeP():aminhéD ¥ =2005 + 00314 ¥ EQ. 5.148 0,874
= VDIUT;P():aminhéD ¥ =10988 + 00074 ¥ EQ. 5.149 0,933
T = total viagens P =viagens dia Fico FPF:D:f;agéar;?cdDias

¥z = area de vendas

De todas as andlises realizadas de taxas de viagem e modelagem da
demanda, encontrou-se equacgdes que podem subsidiar 0 estudo da demanda
de carga para os dois tipos de empreendimentos e, consequentemente fazer
uma previsdao do impacto dos veiculos de carga na area de influéncia dos

mesmaos.
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6. CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

6.1. CONCLUSOES

E histérico que os movimentos de carga causam transtornos e
consequentes impactos no meio urbano. Assim buscou-se nesta dissertagéo se
destacar a importancia que tém estes movimentos, dando-se énfase principal
aqueles gerados pela atracdo de carga para o suprimento de grandes
empreendimentos.

Apresentou-se para tanto, definicées, conceitos, classificagdes, modelos e
metodologias ja& existentes com informagbes relevantes relacionados a
circulagdo de carga em meio urbano, os impactos nos sistemas viarios e
também os relacionados aos denominados Pdlos Geradores de Viagens - PGV.

O foco principal deste trabalho foi dado ao volume de viagens de veiculos
transportadores de carga para grandes estabelecimentos comerciais sendo
estudados o0s shopping centers e supermercados, considerados 0s principais
PGV de carga localizados em centros urbanos.

A geracao de viagens de veiculos de carga para shopping centers e
supermercados pode ser diariamente observada no entorno destes
empreendimentos, sendo assim importante se obter algum tipo de modelo para
subsidiar uma analise dos impactos destes tipos de veiculos na circulagao
viaria, conforme apresentado nesta dissertacao.

Estes modelos podem servir de auxilio para um melhor planejamento
urbano antes da implantacao destes estabelecimentos. Planejamento este de
fundamental importancia para que poélos destes portes sejam melhor
projetados, localizados e dimensionados visando a maximizagao dos possiveis
efeitos positivos, com a minimizagdo dos negativos, em sintonia com a
qualidade de vida e o desenvolvimento sustentavel urbano, conforme
evidenciado pela Rede Ibero-Americana de Estudo em Poélos Geradores de
Viagens (2007).
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Portanto, com o objetivo tracado, partiu-se para a efetivacdo de uma
pesquisa junto a shopping centers e supermercados, tomando-se como area de
estudo a cidade do Rio de Janeiro. Baseado em levantamento bibliografico
apresentado nos capitulos 2 e 3 deste trabalho, foram definidas as informacdes
(dados) relevantes para a obtencdo da modelagem da demanda, assim como
os procedimentos e instrumentos de coleta das mesmas. A partir dai, foi-se a
campo com intuito da efetivagcao desta coleta.

E importante relembrar que foram definidos periodos distintos a serem
analisados. Para os shopping centers foram considerados dois periodos
distintos do ano, sendo um de pico e outro ndo. Para os supermercados, a
idéia inicial era de se seguir a mesma linha, porém devido a dificuldades
operacionais tomou-se como base apenas um periodo do ano considerado

normal.

Obteve-se a partir dai um perfil de como é o real comportamento das
viagens de veiculos de carga para estes estabelecimentos. Ao se analisar este
perfil, observou-se o grande volume deste tipo de veiculo atraido; o tipo que
mais freqlenta estes estabelecimentos; e quais os dias de maior movimento

dentro das semanas analisadas.

Num contexto geral, o dia da semana em que se observa o maior volume
de viagens é a sexta-feira, ja o veiculo que mais freqienta os
empreendimentos é do tipo caminhdo. Por isto foi dado, nas analises, énfase
em separado para este tipo de veiculo.

Apés esta etapa, foi feito uma série de testes e analises estatisticas onde
se chegou: aos valores das taxas de geracao de viagens; e a modelagem da
demanda de veiculos de carga atraida.

Analisando, por exemplo, as taxas de viagens para cada 1.000 metros
quadrados de area construida (AC) nos shopping centers, verificou-se taxas
entre 0,57 e 0,89 nos dias de pico. No caso dos supermercados, observou-se
também nos dias de pico, taxas de viagens de: 1,14 (hipermercados), 1,71
(superlojas) e 3,04 (convencionais). As taxas obtidas dao a idéia da dimenséao
do volume destes tipos de veiculos atraidos para o meio urbano.
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Quando se partiu para a modelagem da demanda utilizando-se o método
de regressao linear, as melhores equagdes encontradas no estudo dos
shopping centers foram as que tinham como variaveis independentes: area
construida, area bruta locavel e o volume médio de clientes/dia, isto na anélise
em que se considerou a equacao com o intercepto nulo.

Para os supermercados as melhores equacdes obtidas foram as que
utilizaram em seu modelo, as variaveis independentes: area de vendas, vagas

de estacionamento, volume médio de clientes/dia e nUmero de funcionarios.

Portanto, considera-se que tanto as taxas de atratividade de viagens
guanto os modelos encontrados (equagdes), servem de subsidio para o estudo
da demanda de veiculos de carga para estes tipos de empreendimentos.
Consequentemente servem para a analise do impacto destes na circulagéao

viaria urbana e no entorno dos mesmos.

6.2. RECOMENDACOES

Para efetivacao de trabalhos futuros, com intuito de melhorias relacionados
aos levantamentos e estudos tratados aos polos geradores de viagens nesta
dissertacao, sugere-se como recomendacoes:

e Pesquisa em empreendimentos dos tipos shopping centers e
supermercados em outras cidades para fins de comparacdo de
resultados;

e Procurar elevar o universo da amostra, para cada categoria dos
empreendimentos definidos para esta pesquisa, para fins de anélise, em
separado, por tipo de classificacao;

e Efetivar também o tipo de analise apresentada, para empreendimentos
classificados como Terminais de Carga por também serem de grande

porte e se fazerem presentes em areas urbanas;
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Utilizar os dados e os resultados obtidos, para novas analises em
conjunto com 6érgaos responsaveis pela administracdo do ambiente
urbano;

Relacionar o perfil da demanda dos clientes (periodo de maior
frequéncia de clientes — durante a semana / fim de semana) com a
atracao de carga (dia de pico no inicio o no final da semana);

Aprofundar o estudo dos supermercados considerando a influéncia do
volume médio de clientes e do niumero de funcionarios na atracdo de
carga. Em particular, esta ultima variavel independente parece que pode
ser substituida por alguma area do empreendimento;

Considerar também como variavel independente, no caso dos
supermercados, o niumero de caixas (check-outs) por serem variaveis
consideradas relevantes em alguns estudos ja realizados;

Aprofundar o estudo dos shopping centers, pois entende-se que sdo um
empreendimento mais complexo e com nuances que deveriam ser
melhor exploradas para o entendimento da geracdo de viagens de

carga.
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8. APENDICES

8.1. APENDICE 1 - QUESTIONARIO APLICADO NOS EMPREENDIMENTOS
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EXERCITO BRASILEIRO
DEPARTAMENTO DE CIENCIA E TECNOLOGIA
INSTITUTO MILITAR DE ENGENHARIA

DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA DE FORTIFICAGAO E CONSTRUGAO

MESTRADO EM ENGENHARIA DE TRANSPORTES

TRABALHO DE PESQUISA DE CAMPO

Aluno: André Gasparini

Orientador: Vania Barcellos Gouvéa Campos, D. Sc.
Co-orientador: Marcio de Almeida D’Agosto, D. Sc.

Area de Concentracdo: Planejamento e Operacao de Transportes

Linha de Pesquisa: Planejamento e Avaliagao de Sistemas de Transportes
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- Nome do Empreendimento:

- Filial:

- Endereco:

- Nome da pessoa entrevistada:

- Contatos:

- Data:

Prezado Sr. (a),

Esta pesquisa € parte de uma dissertacdo de mestrado intitulada
“Atratividade do Transporte de Carga para Pdélos Geradores de Viagens
em Areas Urbanas”.

Esta pesquisa tem o intuito de ldentificar a movimentacdo de carga em
diferentes tipos de Pdlos Geradores de Viagem (PGV) através de pesquisa de
campo.

Pretende-se levantar a quantidade e tipos de veiculos de carga atraidos,
em determinados periodos, para empreendimentos de grande porte, como
Shopping Centers, Hipermercados e Terminais de Carga.

Para tanto solicitamos responder ao questionario que estamos l|he
encaminhando de maneira direta e objetiva. A resposta a este questionario é
imprescindivel para o desenvolvimento da dissertagéo.

Por se tratar de um trabalho académico, as informacdes obtidas terdo seu

uso restrito ao ambito desta dissertagao.

Desde ja agradecemos a sua colaboracéo.
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Questionario

(1) Qual a area total do terreno do empreendimento?

(2) Qual a area total construida?

(3) Qual a area total em termos de Area de Vendas?

(4) Qual o numero total de Lojas do empreendimento?

(5) Qual o numero de funcionarios que trabalham e estimativa média do n®

de pessoas/dia que circulam no empreendimento?

(6) Existe area destinada a estacionamento de veiculos de carga? Caso
positivo, qual a area destinada?

(7) A infra-estrutura existente para carga e descarga é considerada

adequada?
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(8) Qual o tipo carga de maior movimentacao para este empreendimento?

( ) Alimento ( ) Eletrodomeésticos ( ) Vestuario
() Todos () Outros ()

(9) Quais os tipos e portes de veiculos de carga atraidos para este

empreendimento?

Furgdo / Van
Picape

()

()

( ) Carro Bau

( ) Caminhao Pequeno de = 1,5t < 4,5t
( ) Caminhao Médio < 7,5t
( ) Outros
(10) Quais veiculos citados na pergunta anterior tém maior

movimentagao no empreendimento?

(11) Existe dia/horario especifico para carga e descarga? Caso

positivo, especificar.

(12) Quantos veiculos de carga, em média, fazem entrega no
empreendimento por dia da semana (n®. de veiculos/dia)?
(favor responder direto nas tabelas das paginas 7 e 8)
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(13) Quantos veiculos de carga fazem entrega no empreendimento
nos Sabados e Domingos (n®. de veiculos/dia)?
(favor responder direto nas tabelas das paginas 7 e 8)

(14) Qual o dia da semana e horario de maior pico de viagens de
carga?

(15) Como é programado/planejado o sistema de carga/descarga?

(16) Se o empreendimento for um Shopping Center:

- existe praca ou area de alimentagao? Caso positivo, qual a area (M?)?

(17) Se o0 empreendimento for um Supermercado ou Hipermercado:
- existem outras lojas comerciais no empreendimento? Caso positivo,

qual a area?

(18) Qual o numero de vagas destinadas para estacionamento de

automoéveis?
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(Ref. Questdes 12 e 13)
NOME DO EMPREENDIMENTO:

Veiculos de Passeio

Veiculos de Passeio (VP)

Segunda-feira

Quantidade

Terca-feira

Quarta-feira:

Quinta-feira

Sexta-feira

Sabado

Domingo

Veiculos de Passeio (VP)

Segunda-feira

Semana de 18 a 24 DEZEMBRO 2006

Periodo de Pico

Quantidade

Terca-feira

Quarta-feira:

Quinta-feira

Sexta-feira

Séabado

Domingo

Semana de 5a 11 MARCO 2007

Periodo considerado Normal
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Veiculos de Carga

Veiculos de Carga Quantidade Tipo do Veiculo

(VC)

Segunda-feira

Terca-feira

Quarta-feira:

Quinta-feira

Sexta-feira

Séabado

Domingo

Semana de 18 a 24 de DEZEMBRO 2006
Periodo de Pico

Veiculos de Carga Quantidade Tipo do Veiculo

(VC)

Segunda-feira

Terca-feira

Quarta-feira:

Quinta-feira

Sexta-feira

Séabado

Domingo

Semana de 5 a 11 de MARCO 2007
Periodo considerado Normal
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CONTATOS

a) Orientador Académico
Vania Barcellos Gouvéa Campos, D.Sc.

Tel: (21) 3820-4186
E-mail: vania@ime.eb.br

b) Orientado
André Gasparini

Tel: (21) 8196-1612 / 3820-4187
E-mail: andregasparini@hotmail.com

Instituto Militar de Engenharia — IME
Praca General Tiburcio, 80 — Praia Vermelha
Rio de Janeiro/RJ
CEP: 22.290-270
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8.2. APENDICE 2 - DADOS GERAIS COLETADOS NOS
EMPREENDIMENTOS DO TIPO SHOPPING CENTER
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DADOS GERAIS SHOPPING CENTER (todos)

Considerando todos os tipos de veiculos de carga

Dezembra
18-24 DEZ 2006 Y by X2 X3 X4 X5 ] X7 ] X9 X10
Volume

n* total Area Area ! ] Vagas Salas . S

) ) . ) Lojas Lojas Total . .| médio | N*médio
Classe Shopping Viagens Veic | Terreno | Construida |ABL (m2) Satdlite | Ancora | Lojas Estaciona | Comerciai Clientes/ | Funcionarios

Carga [m2) (m2) mento 5 dia
Regional A 431 21827 130860 50000 450 4 454 3000 288| 65000 4500
Comunitaria B 257 5700 57610 15600 228 5 233 1000 0] 45000 3000
Regional C 332 120008 75835 69312 572 4 581 4700 40| 57000 G100
Regional D 31 218564 1938301 70000 515 5 520 3100 787 28000 4800
Comunitario E 388 24552 93200) 26443 202 8 210 1600 0] 48000 2700
Regional F 253 127881 81000) 40653 224 G 230 2500 154] 55000 3600
Regional &) 333 113000 201000] 77100 270 4 274 4500 60| 52000 3200
Iarco
05-11 AR 2007 Y X1 X2 X3 X4 XA L] X7 X8 X9 X10

n® total Area Area : = Vagas Salas Vol}lme e

Classe Shopping | Viagens Veic | Terreno | Construida |ABL (m2) Lolas | Lojas | Tota Estaciona | Comerciai e I
Satelite | Ancora | Lojas Clientes! |Funcionarios

Carga [m2) (m2) mento 5 dia

Regional A 316 21827 130860 50000 450 4 454 3000 288| 65000 4500
Comunitaria B 218 5700 57610 15600 228 5 233 1000 0] 45000 3000
Regional C 238 120008 75835 69312 572 4 581 4700 40| 57000 G100
Regional D 220 218564 1938301 70000 515 5 520 3100 787 28000 4800
Comunitario E 192 24552 93200) 26443 202 8 210 1600 0] 48000 2700
Regional F 164 127881 81000) 40653 224 G 230 2500 154] 55000 3600
Regional &) 254 113000 201000] 77100 270 4 274 4500 60| 52000 3200
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DADOS
SHOPPING CENTER A

Shopping A ¥olume de Yeiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
18-24 DEZ 2006

Yeic |Area Terreno Area Lojas Lojas Total Yagas Salas Yolume N* médio
Dia da Semana| Carga [m2) Construida | ABL [m2) Satélite Ancora Lojas |Estacion| Comer médio Funcionirios
Seg EE 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 298 B&000 4500
Ter E3 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 238 E&000 4500
Qua &7 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 298 B&000 4500
Qui &4 21827 130360 B0000 450 4 454 3000 238 EG000 4500
Sen a8 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 238 E&000 4500
Sab 53 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 298 B&000 4500
Dom 28 21827 130360 B0000 450 4 454 3000 238 EG000 4500
TOTAL 31
05-11 MAR 2007

Yeic | Area Terreno | Construida Lojas Lojas Total |Estacion| Comer médio N= médio
Dia da Semana| Carga [m2) [m2) ABL [m2) Satélite Ancora| Lojas amento | ciais | Clientesii | Funcionarios
Seg &l 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 298 B&000 4500
Ter 51 21827 130360 B0000 450 4 454 3000 238 EG000 4500
Qua 42 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 238 E&000 4500
Qui 47 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 298 B&000 4500
Sen E7 21827 130360 B0000 450 4 454 3000 238 EG000 4500
Sib 41 21827 130360 S0000 450 4 454 2000 238 E&000 4500
Dom 12 21827 120360 B0o0g 450 4 454 2000 298 EG000 4600
TOTAL 316

Distribuigdo de Viagens

=
=

kit
— (//"‘a

@
=]

-
=

(=]
=]
o

G
é

=]

Dia da Semana

—e— 12-24 DEZ 2006 —=— 05-11 MAR 2007
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Shopping A Tipos X Yolume de Yeiculos de CARGA
18-24 DEZ 2006
Oia da Carro Carro Carro Carro
Semanal¥eicul| Caminhao | ¥Yan!Furgio| Moto Bai Picape | Passei Forte  |Correios | TOTAL
Seq a7 14 0 E T 2 0 a EE
Ter i) 16 1 4 2 3 1 1 B3
Clua 26 17 1 5 [ 2 0 1] a7
Glui H 14 1] g v 3 1] 0 B4
Sex 43 17 2 10 12 2 1 1 o
Sab 28 12 1 ] T 3 0 a ]
Dlom 16 E 0 4 2 0 0 a 28
TOTAL 216 £ ) 4k 13 15 2 2 43
05-1 MAR 2007
Dia da Carro Carro Carro Carro
Semanal¥eicul| Caminhao | Yan/Furgio | Moto Bai Picape | Passei Forte  [Correios | TOTAL
Seq 24 0 1 4 ] 1 1] 0 ]
Ter a0 1 0 2 b 1 1 1 51
Glua | 13 0 3 3 2 0 a 42
Qi 20 1 0 T 4 0 0 a 17
Sen 26 1 1 T E 2 1 a ET
Sib 20 0 1 I 4 1 1] 0 41
Clom q 4 1] 3 2 1] 1] 0 18
TOTAL 170 T3 3 il 24 T 2 1 36
18-24 Dezi06 05-11 Marl07
50 40
:; Faa —+— Caminhaz s ’/A\\ —+— Camintas
as «—_u_\ ‘f.-/ ‘\\ —s— YaniFurgio Eal " 7 T —s— vanFurgie
30 Mata a5 Mata
i 28 \i-"'/ \ Carro Bai i on \*"'/ \\ Carre Bal
E 20 —=— Picap: T 15 —=— Picape
15 — _,-l'—'_."-\._\_._’__f""‘-\. \b —#— Carro Passeio = B M \ —&— Carro Passeio
10 \K\- —+— Carra Forte b —+— Carro Farte
5 _'__'_h-h"‘-—""'f \\"“-\\-‘_ —=— Carra Carreios) E ;m_ —=— Carra Carreios
y o - ;
5 q  Ter  Gum  Gwi b Dom 5 Beg  Ter Gua CQui Sex  Zab Dom
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping A
18-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana ¥eic Carga MEDIS | Dia da Semana ¥eic Carga rAEDIA]
E157 46,14
Seqg EE Seqg A0
Ter E3 Ter A1
Glua a7 Glua 12
Gl B4 Glui 47
Sen Lot Sen EY
Sib 53 Sib H
Clam 28 Clam 18
TOTAL 131 TOTAL 36
Empreendimento: Shopping Centers
: .Shupping A Classifizagio [tipo] : analiza-ﬁc\ Dia Se!'nan.? :-. Movimentagio
Filial Bairro FegiaolZona Dia Medio: SEXTAS
Al REGIOMAL Eotafogol Sul Sentas

146




Shopping B

DADOS

SHOPPING CENTER B

Yolume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

18-24 DEZ 2006
o Area - R ¥agas Salas Yolume .
Dia da Semana e G Construida | ABL [m2] Lo!a_s Lojas To_lal Estacionam | Comerci médio e _met'in_:n
Carga |Terreno [m2) Satélite | Ancora | Lojas - " - | Funcionarios
[m2) ento ais Clientesidia
Seg a7 &Y00 BYEIN 15600 228 5| 233 1000 n 46000 3000
Ter B2 5700 STEID 15600 228 ] 232 000 0 45000 2000
Gua L1l 5700 STEID 15600 28 5 232 000 0 45000 3000
Gui 42 5700 S7EID 15600 228 ] 233 00 ] 45000 3000
Sex 44 5700 pdali] 15600 28 5 233 000 i 45000 3000
Sib 24 5700 S7EI0 15600 228 5| 233 1000 n 45000 3000
Ciom E &Y00 BYEIN 15600 228 5| 233 1000 n 46000 3000
TOTAL 257
05-11 MAR 2007
- Yeic Area .Fuea_ Lojas Lojas Total U'a!_]as ——— R Uo!ur_ne N médio
Dia da Semana Construida | ABL [m2] - R Estacionam | Comerci médio e
Carga |Terreno [m2) Satélite | Ancora Lojas _ _ __ | Funcionarios
[m2) entbo ais Clientesidia
Seg 39 &Y00 BYEIN 15600 228 5| 233 1000 n 46000 3000
Ter 48 5700 STEID 15600 228 ] 232 000 0 45000 2000
Gua 33 5700 S7EIN 15600 28 ] 233 00 ] 45000 3000
Gui 35 5700 S7EID 15600 228 ] 233 00 ] 45000 3000
Sex 36 5700 pdali] 15600 28 5 233 000 i 45000 3000
Sib 13 &Y00 BYEIN 15600 228 5| 233 1000 n 46000 3000
Ciom il &Y00 BYEIN 15600 228 5| 233 1000 n 46000 3000
TOTAL 218
Distribuigdo de Viagens
&0
L] e
w
-]
El L —
2 30
=
£ " \:;L\“‘i——.
E =
2 0
= T T T T T T
Seq Ter Qua Qi Sy Sib Diom
Dia da Semana
—— 18-24DEZ 2008 —=— D&-NMAR 2007
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Shopping B

Tipos X Volume de Veiculos de CARGA

158-24 DEZ 2006
Dia da Carro Carro Carro Carro
SemanaVeiculo | Caminhao | Van/Furgdo [ Moto Baui Picape | Passeio Forte | Correios [ TOTAL
Seg 20 11 1 3 2 0 0 0 37
Ter 29 21 1 g 1 1 1 0 63
Qua 27 12 0 2 0 0 0 0 41
Qui 28 10 I 2 2 1 1 0 a2
Sex 26 11 0 1 3 2 0 1 a4
Sab 9 10 1 2 2 0 0 0 24
Dom 3 2 1 0 0 0 0 0 5
TOTAL 140 7T : 19 10 4 2 1 257
05-11 MAR 2007
Dia da Carro Carro Carro Carro
SemanaVeiculo | Caminhao | Van/Furgdo [ Moto Baui Picape | Passeio Forte | Correios [ TOTAL
Seg 22 7 0 2 4 4 0 0 35
Ter 28 9 1 : 2 0 1 0 a5
Qua 19 11 0 1 1 0 0 1 33
Qui 22 8 I 1 § 0 0 0 35
Sex 25 il 1 2 1 1 0 0 36
Sab 10 g 0 2 1 0 0 0 19
Dom il 2 0 1 1 0 1 0 11
TOTAL 132 a7 2 13 15 5 2 1 218
18-24 DezMG 05-11 Mari07
35 a0
a0 —+— Caminhao 25 A —— Caminhao
5 M\ —=— WaniFurgio " / / \ —=— WaniFurgio
. Moto — \ Moto
@ 20 . @ o
E - \ Carro Bail E 15 \ Carro Bail
= . .
T .‘j —s— Piczape T 1 o —s— Piczape
> m \K_ '__-—lx —s+— Carro Passei - r—*“") \,;,__-——:\“w —s— Carro Passei
B \' —+— Carro Forte- 5 :: ; ; \. —+— Carro Folte.
1] -—&F—‘% —=— Carra Carreio 0 —=— Carra Correio
5 Seg Ter Gua Qui Sex S5h Dom) 5 1 5ea Ter Qua Qui Sex Sib Dom
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping B
18-24 DEZ 2006 0%-11 MAR 2007
Dia da Semana Yeic Carga REDIA | Dia da Semana ¥eic Carga RAEDIA,
36,71 3.4
Seg a7 Seg 39
Ter B3 Ter 45
Gua H Gua 33
Glui 42 Glui 35
Sen 44 Sen 36
Sib 24 Sib 13
Clam E Clam 11
TOTAL 257 TOTAL 218
Empreendimento: Shopping Centers
_ Shopping B Classificagso [tipo] : anallzau?fn Dia Se.manfa% Fovimentagao
Filial Bairro RegiaolZana Dia Madio: TERCAS
Bl COMUMTARIO Eiotafogof Sul Terga
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DADOS

SHOPPING CENTER C

149

Shopping C ¥olume de Yeiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
18-24 DEZ 2006
o Area Area R - Yagas Yolume . A
Dia da Semana Veic Temeno Construida | ABL [m2) Lojas Lojas To_tal Estacioname Salas_ - médio Nt médio
Carga Ancora Lojas Comerciais . .
[mZ) [m2) nto Clientesidia
Seqg E2 120006 TEG3E E9312 672 9 aa 4700 40 &T000 E100
Ter 53 120008 pii E932 672 9 a5 4700 40 &7000 E100
Gua 42 120006 TG E3312 672 q a8l 4700 40 G700 E100
Clui 43 120006 TEE3E B9312 672 £l a8l 4700 40 ST000 E100
Sien 7 120006 it E9312 672 q a8l 4700 40 BT000 E100
Sab a8 120008 pii E932 672 9 a5 4700 40 &7000 E100
Diom 17 120008 TEEIE EaH2 572 k] 53 4700 40 Sr000 E100
TOTAL 332
05-1l MAR 2007|
e Area Area n - Yagas Yolume e
- ¥ L. L. Total Sal . N di
Dia da Semana ele Temeno Construida | ABL [m2) o e o_ 2 Estacioname . as_ - médio _me “_)
Carga Ancora Lojas Comerciais _ _ Funcionarios
I[m2) [m2] nto Clientesidia
Seg H 120008 TEEIE EaH2 572 k] 53 4700 40 Sr000 E100
Ter 39 120006 TEE3E B9312 672 £l a8l 4700 40 ST000 E100
Clua LAl 120006 it E9312 672 q it | 4700 40 BT000 E100
Clui 36 120006 TEG3E E9312 672 9 aa 4700 40 &T000 E100
Sex 46 120008 TEEIE EaH2 572 k] 53 4700 40 Sr000 E100
Sib 29 120006 TG E3312 672 q a8l 4700 40 G700 E100
Clom 16 120006 T35 E9312 572 £] a1 4700 40 ST000 6100
TOTAL 238
Distribuigao de ¥iagens
n an
;oE0
& A
& B0 L
S T
E _w e -H__—:/__,- P
s o —_— o~
% 20 e
5 W
o
Ieg Ter Bua Eui Fex Eib Dam
Dia da Femana
—— 15-24 DEZ 2006 —=— 05-11 MAR 2007




Shopping C

Tipos X Yolume de Yeiculos de CARGA

18-24 DEZ 2006
Dia da Semana¥eiculo| Caminhao Van!Fulgid Moto [Carro Bail Picape [Carro PasseidCamo ForteCamo Correiog TOTAL
Seq 28 16 3 5 [} 4 i i 62
Ter 25 12 1 [} 4 3 1 i 53
Qua 17 12 [ ) [ 2 [ [ 42
Qui 19 1| 2 [ 4 1 i 1 43
Sex 33 24 4 7 4 4 1 i 77
Séb 18 ] 2 3 4 2 i i 38
Dom [ 3 i 3 B 1 i i 17
TOTAL 148 28 12 22 32 17 2 1 332
05-11 MAR 2007
Dia da Semanal¥eiculo| Caminhao ¥an!Furgiq Moto |[Carro Bail Picape [Carro PasseigCarro ForteCano Correiog TOTAL
Seq 15 [ 1 4 1 1 1 i 3
Ter 17 | i 3 4 2 i 1 39
Gua 20 | i 4 4 2 i i 41
Qui 4 7 2 5 [} 2 i i 36
Set 22 13 1 4 4 1 1 i 46
Sb 16 [ 2 1 2 [ [ [ 29
Dom ] 4 i 2 i 1 i i 16
TOTAL 3 60 3 26 21 ] 2 1 238
18-24 Dez/06 05-11 Mar/07
35 %
a0 P —+— Caminhac 20 Py —— Caminhao
25 ., —a— YaniFurgio // \ —=— YaniFurgio
@ 20 /l\ Mata _ — Mata
E \“-._——/ \'\ Carmo Bail E = /.\ Carro Bai
g 51— 20— + i
:E w Ficape g \\./ \\ —a— Picape
L '\\ e —+— Carma Pazseio 51— =S = +— Carra Passeio
5 ‘%:_4\% —— CanoFarte o m —— Carm Fone
= ) . i
g T T T T T —=— Carro Corrgios Seqg Ter GQua GQui Sex  S3b Dom EslcEoncios
5 J Se Ter ua Ui Sen Sab Diom -5
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping C
1&-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana | ¥Yeic Carga Dia da Semana Yeic Carga
a MEDIA a MEDIA,
4743 34
Seqg E2 Seg H
Ter 53 Ter 39
Cua 42 CQua 4
G 43 Cui 36
Sen T Sen 45
Sib 38 Sib 29
Oom 17 Oam 16
TOTAL 332 TOTAL 238
Empreendimento: Shopping Centers
e Oia Semana >
. Classificagao A . =
Shopping C ftipa) Localizagao [Movimentagao
— ipio - = - .
Filial P Eairro FegidolZana Dia Médio: SEXTAS
[ ] REGIOM.AL Barra Tijuca | Deste Sentas
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SHOPPING CENTER D

DADOS

Shopping D Yolume de ¥eiculos de Carga X Car icas Emp dii
18-24 DEZ 2006
Dia da Yeic Area Area_ Lojas Lojas Total Vag_]as Salas H’o!ul_ne N* médio
Terreno | Construida | ABL [m2] e A Estacionam . médio P
Semana Carga Satelite Ancora Lojas Comerciais N __ | Funcionarios
[m2) [m2] ento Clientesidia
Seq a1 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Ter BE 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clua it 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clui 1] 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Sey L] 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Sib 24 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clom g 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
TOTAL 321
05-1 MAR 2007
Dia da Yeic Area Alea_ Lojas Total Vag_]as Salas H’o!ur_ne N* médio
Terreno | Construida | ABL [m2] A Estacionam . médio P
Semana Carga Satelite Ancora Lojas Comerciais N __ | Funcionarios
[m2) [m2] ento Clientesidia
Seg 42 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Ter 20 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clua 34 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clui i} 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Sey a1 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Sib 14 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
Clom T 212669 193830 Foooo a6 L] 620 00 TET 28000 4900
TOTAL 220
Distribuig'a’o de Viagens
" 70
= o L
]
o A,_,—f—'_'_'_'_‘_'_'_'_'—
s 50 _‘I-F'_'_‘“*-:\
= u
40
]
T -
- \
E 0 \-\
2 10 —_—
]
>0 T T T T T T
Seq Ter Gua Chui Sex Sib Dam
Dia da Semana
—— 18-24 DEZ 2006 —=— 05-11 MAR 2007
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Shopping O Tipos X ¥Yolume de ¥eiculos de CARGA
18-24 DEZ 2006
Dia da - - Carro - Carro Carro Carro
Semanal¥eiculo Caminhao | VaniFurgio | Moto Bai Ficape Passeio Forte Correios ToTa
Seqg 23 15 1 7 3 1 1 1] a1
Ter 26 jE] Q ] 7 Q Q Q BE
Clua 24 12 2 7 o 2 1] 1 it
Clui 29 17 1] il ] 2 1] 1] [13)
Sex 23 16 1 &) ] &l 1 1] k]
Sib 12 7 2 2 1 1] 1] 1] 24
Diom 4 2 a 2 n a a a g
TOTAL 14 a3 E 47 ] g 2 1 iy |
05-11 MAR 2007
Dia da = - Carro = Carro Carro Carro
Semanal¥eiculo Caminhao | ¥antFurgia | Moto Bail Picape Passeio Forte Correios ToTAL
Seq 14 9 1 4 7 2 1] 1] 42
Ter 13 j] a 1] ] 1 1 a 20
Clua il E 2 ] 7 1] 1] 1] ki)
Cui g 3 0 5 3 a a 1 52
Siex 22 13 1 ] ] 1 1 1] &1
Sib [ 2 a 4 1 1 a a jE)
Clom 3 2 1] 2 n 1] 1] 1] 7
TOTAL jox] 45 4 47 ] g 2 1 220
18-24 Dezl06 05-11 Mar/o7
36 26
2 —— Caminhac o~ —— Caminhao
. —_— /"‘\\ —=— an!Furgio 20 //-c\ / '\\ —s=— YanfFurgio
o 2 — — ‘\ Fota o B - Mot
5 15 e Cj’”O Bl E ol \ / /‘\ \ Cfarro Ball
] o \\ —=— Picape o = S W \ —=— Picape
il /___/’_ "“\_‘__‘_ \K —s— Carro Passeio * 5 == —— Carra Passeio
K ¥ |——cCanoF B
0 LSS __.ft“:lhlh_ ._::“'“ A 0”9_ o ":-I_‘F'-*-——I - . = : Carra Forte-
5 G e e i ib DCom EeuciEonsios . Seg  Ter Qua Gui  Sex Sib Dom Carro Correios
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping D
18-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana ¥eic Carga rAEDIA, Dia da Semana ¥eic Carga RAEDILA,
45,86 342
Seg 51 Seg 42
Ter o] Ter 20
Clua Jat] Clua 4
Gui G Gui 52
Sen 53 Sen 51
Sab 24 Sab 14
Dlom [ Dlom 7
TOTAL 21 TOTAL 220
Empreendimenta: Shopping Centers
_ Shopping O Classificagio [tipo] : LDcaIlzau;aE Dia Setman;a:.- Mlovimentagao
Filial Bairro FegiaolZana Oia Medio: QUINTAS
[m)] Barra Tijuca | Deste Gluinta
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DADOS
SHOPPING CENTER E

Sho| E ¥olume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
18-24 DEZ 2006
- Area . . Yagas 2o -
Dia da Semana ¥eic |Area Terreno Constuida | ABL (m2) Lojas Lojas To_tal Estacioname Salas 'U'ol_ume met_ilo N _met’iu_)
Carga (m2) Ancora Lojas Comen Clientestdia | Funcionirios
[m2] nto
Seg 82 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Ter Ed 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Sua 45 24552 a3z00 2443 20z ] 210 1500 1] 45000 2700
Glui i) 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Sen 29 24562 azz00 2E443 202 2 210 1E00 1] 42000 2700
Sib 4E 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Dom 4 24582 3200 2E442 202 ] 210 1600 a 42000 2700
TOTAL 3939
05-11 MAR 2007
B Area . . Yagas oy S
Dia da Semana | Yoi¢ |AreaTerreno| o vida | ABL (m2) | 1LO13S Lojas Total | racioname | | 53135 ¥olume médio | N* médio
Carga [m2) [m2] Satélite Ancora Lojas - Comen Clientesidia | Funcionarios
Seg H 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Ter 24 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Gua 22 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Qi 27 24552 93200 26443 202 2 210 1500 1] 43000 2700
Sexn 43 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
Séb 25 24552 3200 2E443 202 g 210 1500 1] 48000 2700
Dom 10 24582 3200 2E442 202 g 210 1600 a 42000 2700
TOTAL 192
Distribuig3o de Yiagens

3 1o

'13 an

=)

3w /——o-\ /

]

= 40

o \_1_ _ﬂ__.-/ \\

E 20

o

£ 0 . . . . : :

Seq Ter Sua i =2 Sib Dom
Dia da Semana
—+— 12-24 DEZ 2006 —=— 05-11MAR 2007
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Shopping E Tipos X ¥Yolume de ¥eiculos de CARGA
18-24 DEZ 2006
Dia da = - Carro = Carro Carro Carro
Semanal¥eiculo nhacy| ¥aniFurgao| Mota Bail Picape Passeio Forte | Cormreio LGS
Seq 23 16 1] 4 3 1] 1 0 53
Ter 33 20 0 g I 1 1] 1] 5]
Clua 22 12 0 5 7 0 1] 1 44
Clui 36 17 1 il T 1 1] 1] 73
S 33 22 Z 14 £l Z 1 1] k]
Sab 21 3 2 5 g 1 0 0 46
Dom a 5 1] 3 3 1 0 0 21
TOTAL 139 102 5 50 44 B 2 1 399
05-11 MAR 2007
Dia da - - Carro - Carro Carro Carro
Semanal¥eiculo Caminhao | vaniFurgda) Moto Bail Picape Passeio Forte | Comreio TOoTAL
Seq 12 14 0 7 2 0 1] 1] Ll
Ter 1] T 1] 3 3 1 1] 1] 24
Clua 7 5| 1] 4 4 1] 1 1 22
Clui 15 7 0 &l 2 0 1] 1] 27
Sey 13 15 1 4 3 1] 1 0 43
Sab 12 E 1 2 2 1 1] 1] 25
Dam 4 2 1] 2 1 1 1] 1] 10
TOTAL 36 6B Z 25 17 3 2 1 192
18-24 Dez/0G 05-11 Mar/07
45
40 —+— Caminhao —+— Caminhao
35 —— P —=— YaniFurgio —=— YanfFurgo
w 30 ¥ Moto o Maoto
25 . .
E 0 T = Yy Cjarro Bai E Cjarro Eail
S 5 e e = —=— Picape o —— Picape
> 10 el - —s— Carra Passeia * —+— Carra FPasseio
K . _ﬂ_"—‘_’f‘—"g%:_ —+— Carro Forte —— Carro Forte
1] T T T T T T —=— Carro Correios Seq  Ter Clua  Clui Sex  Sib  Dom | [—=—Carro Correios
-5 a— Ter ua ui 4b - Diom -5
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping E
18-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana ¥eic Carga Dia da Semana ¥eic Carga
MEDIA MEDIA
57 2743
Seg 53 Seg 4
Ter ] Ter 24
Glua 42 Glua 22
i 73 i 4
Sen a3 Sen 43
Sib 45 Sib 26
Dlom 21 Dlom 1]
TOTAL 399 TOTAL 192
Empreendimento: Shopping Centers
_ Shopping E Classificagio [tipo] : Lu:ucallzeEa-: Dia Se!ﬂan? :-_ Mlovimentagao
Filial Bairro FegiaolZona Dia Medio: SEXTAS
Ei REGIOMAL Morke SERTA
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DADOS

SHOPPING CENTER F

Shopping F Yolume de ¥eiculos de Carga X Car isticas Emp o
12-24 DEZ 2006
- Area Area A . Yagas Yolume N médio
- L] L L Total Sal
Dia da Semana e Terreno Construida ABL [m2) olas L ora Estacionam aas médio Funcionirio
Carga Satélive Bncora Lojas Comerciais " _
ImZ] ImZ] ento Clientesidia 5
Seq 48 127881 1000 40553 224 [ 230 2600 154 s8000 600
Ter ki) 12vasl 1000 40E53 &34 ] &30 2600 154 88000 600
Qua <l 127281 21000 40E53 224 E 230 2500 154 55000 2600
Clui a7 12vasl 1000 40E53 24 ] &30 2600 154 BE000 3600
Sen 42 127281 21000 40E53 224 E 230 2500 154 55000 2600
Sab 29 12v&81 1000 40653 24 ] &30 2600 154 a5000 3600
Dom ] 127281 21000 40E53 224 E 230 2500 154 55000 2600
TOTAL 253
05-11 MAR 2007
- Area Area A . Yagas Yolume N médio
Dia da Semana Ll Terreno Construida ABL [m2) Lo!a_s Lojas To_lal Estacionam Salas_ - médio Funcionario
Carga Satelite Ancora Lojas Comerciais " _
ImZ] ImZ] ento Clientesidia s
Seq 27 12v&81 1000 40653 24 ] &30 2600 154 a5000 3600
Ter 23 12vas1 oan 40653 24 ] &30 2600 154 B5000 3600
Qua 13 12vaa1 1000 40653 224 ] &30 2600 154 as000 3600
Clui ki) 12vas1 1000 40E53 224 ] &30 2600 154 88000 F600
Sen H 127881 1000 40553 224 [ 230 2600 154 s8000 600
Sib 19 12vasl 1000 40E53 &34 ] &30 2600 154 88000 600
Dom E 127281 21000 40E53 224 E 230 2500 154 55000 2600
TOTAL 164
Distribuigao de Viagens

=)

- /‘_“\\

0 — \

0 T~ T

20 B

¥Yolume ¥eiculo Carga

Dia da Semana

—+— 18-24 OEZ 2006 —=— 05-11 MAR 2007
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Shopping F Tipos X Yolume de ¥eiculos de CARGA
18-24 DEZ 200&
Dia da - ¥anlFurgi Carro - Camro Carro Camro
Semanal¥eiculo I o —— Bail e Passeio Forte | Correios e
Seq 21 15 0 T 3 0 0 0 4E
Ter 16 1 0 T 4 0 1 0 39
Qua il a 0 E 5 0 0 0 H
Gui 25 17 2 E E 0 0 1 a7
Sex 12 1 1 g 3 1 1 0 42
Sab 12 [} 0 5 2 2 0 0 29
Dom 4 3 0 2 0 0 0 0 ]
TOTAL w7 T3 3 4 23 3 2 1 253
05-11 MAR 2007
Dia da - ¥anlFurgi Carro - Camro Carro Camro
Semanal¥eiculo Caminhao o Mota Bail Ficape Passeio Forte | Correios TOTAL
Seq il [} 0 E 2 0 0 0 27
Ter 12 8 0 3 1 0 1 0 23
Qua ] B 0 3 1 0 0 0 19
Gui 12 ] 1 7 2 1 0 1 Kk
Sex 12 ] 1 4 3 1 1 0 H
Sab ] B 0 3 1 0 0 0 19
Dom 3 2 0 1 1] 1] 1] 1] [
TOTAL 75 45 2 27 10 2 2 1 164
18-24 Dez/0§ 05-11 Marfo7
a0 0
. Caminhan it —— Camlnhae
- 18 ri —=— VaniFurgio
. o —=— YaniFurgio 14 — i R
Moto o 12
g \ / iy \ Carro Bai E Gl — Carra Bal
2 \\k\\/ \ ) T 8 S Y —s— Ficape
:E 10 = —s— Picape = & . = .
= I H‘\ —s— Carra Pazseio 4 = = Cano Fastselo
— __‘_z_\:‘:z..\:f —— Carra Farte H .:ﬂ:‘_-:‘_-_'___ﬂ R‘_\_ —— Cana Forte
0 ——— i 0 r e S —=— Carro Correios
T T T T T T —=— Carro Correios i .
5 Seqg Ter GQua Qui  Sex 3Sab Dom 2 B Ter UL = a0 Dromr
Dia da Semana
Dia da Semana
Shopping F
18-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana ¥eic Carga Dia da Semana Yeic Carga
2 mEoia . MEDIA
EAL 2343
Seg 45 Seg 27
Ter 349 Ter 23
Gua il Glua 13
Clui &7 Clui 39
Sen 42 Sen H
Sib 23 Sab 13
Dlom 3 Dliom E
TOTAL 253 TOTAL 164
Empreendimento: Shopping Centers
_ Shopping F Clazsificag3a [tipo] : Lucallza.?vau Dia Setman:a > Movimentagao
Filial Eairro FegizolZona Dia fMedio: QUIMTAS
Fi REGIONAL Morte QUINT 2,
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Shopping G
18-24 DEZ 2006

DADOS
SHOPPING CENTER G

Yolume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Area - - Yagas = Py
Dia da Semana |¥eic Carga LI TR Construida | ABL [m2) Lo!a.s Lojas To_tal Estaci?mame Salas_ - \l'ol_ume me‘.“o e .me‘,i“.)
[m2) Satélite BAncora Lojas CIi idi ios
[m2] nto
Seq 1] 13000 201000 00 270 9 274 4500 [11] S2000 3200
Ter 54 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Qua &0 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Gui 4 13000 201000 00 270 El 274 4500 [11] S2000 3200
Sen T2 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Sib H 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Dom 1% 13000 201000 it (1] 270 ) 278 4500 1] S2000 3200
TOTAL 333
05-11 MAR 2007
Area . A ¥agas . Py
Dia da Semana |¥eic Carga LD UL Construida | ABL [m2) Lo!a_s Lojas To_lal Eslaci?:mame Salas_ - V’ol—ume lllet_‘lID ne _met’iu_)
[m2) Satélite fincora Lojas Cli idi ios
[m2] nto
Seg 29 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Ter 44 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Qua 3% 13000 201000 it (1] 270 ) 278 4500 1] S2000 3200
Qui i) 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
Sen 54 113000 201000 700 270 k] 274 4500 1] S2000 3200
Sib 32 12000 2000 700 270 ) 27 4500 &0 G2000 3200
Dom 12 12000 2000 TTI00 270 ) 274 4500 1) S2000 3200
TOTAL 254
Titulo
g, &0
5 0 e
9 e —_—
3 50 e
< 40 e &
?‘ a0 L =
i 5
20
Fegq Ter G i Sex =ib Diom

Dia da Semana

—+— 153-24 DEZ 2006 —s— 05-11 MAR 2007
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Shopping G Tipos X Yolume de Yeiculos de CARGA
18-24 DEZ 2006
Dia da - YaniFurgi Carro - Carro Carro Carro
SemanalYeiculo Caminhao o Moto Bail Picape Passein Forte | Cormreios ToTAL
Seq 24 15 1 1 5 1 0 0 &0
Ter 23 15 i} q 5 1] 1 1 54
Clua 20 1 i} q E 1 1] i} &0
Clui 18 12 i} q 4 a a i} LAl
Sex H 22 2 1| 3 2 1 i} T2
Sab 18 13 1 T 2 a a i} Lal
Diom [ 4 i} 4 1 1] a i} 15
TOTAL 128 98 4 E0 26 4 2 1 333
05-11 MAR 2007
Dia da - YanlFurgi Carro - Carro Carro Carro
Semanal¥eiculo Caminhao o Moto Bail Picape Passein Forte | Cormreios TOTAL
Seqg 14 El i} ] 1 a a i} 29
Ter 19 el 1} T 2 o 1 1 44
Gua 18 i i} T 3 1 a i} bei:]
Clui 15 12 1 T 4 1] 1] i} et
Sen 22 1 1 q Iz} a 1 i} 64
Sib 14 g 1 =] 3 1 a i} 32
Diom g g i} 4 1 a a i} 18
TOTAL 103 75 3 44 1 2 2 1 254
18-24 Dezi06 05-11 Marf07
. 25 &
—+— Caminhao . —— Caminhao
—=—YanfFurgio 20 —=— ‘aniFurgio
o Maota « 5 /‘-\v___ . Mato
E Carro Bald E * /-._\_.___,_/ \ Carro Bal
2 —+ Ficape 2 01— \_\_2 —— Picape
> —+— Carrc Passei * 51— —s+— Carro Passei
—— Carro Forte o] mﬁ ; ; %‘ —— Carro Forte
—=— Carro Correi : ) A —=— Carra Carrei
5 o Ter oo Qui b Oom arra Lorret 5 ) Sea  Ter Qua  Qui Sex Sib Dom arra Loret
Dia da Semana Dia da Semana
Shopping G
18-24 DEZ 2006 05-11 MAR 2007
Dia da Semana ¥eic Carga Dia da Semana ¥eic Carga
MEDIA FIEDIE,
47.57 36,24
Seg B0 Seg 29
Ter o4 Ter 44
Gua 1] Clua el
i 4 Gui 34
Sex v Sen 54
Sib H Sab 32
Oaom 15 Dlom 13
TOTAL 333 TOTAL 254

Empreendimenta: Shopping Cenkers

Shopping G Classificagio [tipo] analizau;“a;u Dia Seman..:: » Mavimentagio
Filial Bairro FegidolZona Dia Medio: SEXTAS
Gi REGICIk AL Cachambi [Marte SEXTAS
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DADOS GERAIS SHOPPING CENTER (todos)
Considerando somente veiculos do tipo CAMINHAO

SHOPPING CENTERS  MIAGENS DE CAMINHAO

Dezembro |18-24 DEZ 2006 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 ¥10
. Volume
Classe |  Shoppin Visgens | Tertonn | Consrida |8BL m2)| Loas | Lojes | Total Estacona | 59 | méto | e meio
pping g M Satélite | Ancora | Lojas Comerciais | Clientes/ |Funcionarios
Caminhao {m2) {m2) mento dia
Regional A 216 1827 130860 50000 450 4 454 3000 298| 65000 4500
Camunitario B 140 5700 57610 15600 228 5 233 1000 0] 45000 3000
Regional & 148 120006 75835 EB9312 a7z ] 581 4700 400 57000 G100
Regional D 141 215564 193830{ 70000 a15 4 520 3100 TET| 29000 4400
Camunitario E 189 24552 932000 26443 202 8 210 1600 0] 48000 2700
Regional F 107 127881 81000 40653 124 fi 230 2500 154| 55000 3600
Regional G 138 113000 2010001 77100 270 ] 279 4500 G0| 52000 3200
Marco  [05-11 MAR 2007 Y X1 X2 X3 X4 Xa X6 X7 X8 X9 X10
. Yolume
ct — \::tutal anea ¢ Asrtea_ da |ABL (m2 Lojas | Lojas Total Es\;‘ag_as Salas médio | N médio
Gl opping |ag_19.n§ LI CIECLE (m2) Satélite | Ancora | Lojas CELL Comerciais | Clientes! | Funcionarios
Caminhao m2) {m2) mento dia
Regional A 170 1827 130960 &0000 450 4 454 3000 298| 65000 4500
Carmunitario B 132 5700 476100 15600 228 g 133 1000 0] 45000 3000
Regional C 113 120006 7835 69312 a7z ] 581 4700 400 67000 G100
Regional D 83| 218569 193830 70000 515 5 520 3100 787 29000 4900
Cormunitario E 36 a0 93200 26443 202 3 210 1600 0| 48000 2700
Regional F 75 127881 81000 40653 224 i 230 2500 154| 55000 3600
Regional G 108 113000 201000| 77100 270 ] 279 4500 E0| 52000 3200
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8.3. APENDICE 3 - DADOS GERAIS COLETADOS NOS
EMPREENDIMENTOS DO TIPO SUPERMERCADOS
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DADOS GERAIS SUPERMERCADOS (todos)

24-30 Set/i07 Y X1 K2 %] x4 XA XB X7
. ) Area Volume .
Supermercado n ‘:'DI?IVIE‘JEIEHS L e Construida AV (m2) Lojas \fagas medio .N .

gic Carga (m2) (m2) Estacionamento Clientes/dia Funcionarios
Convencional A1 13 1950 1670 1310 0 12 3100 a0
Convencignal A2 20 2130 1930 1520 0 70 4000 120
Convencianal A3 16 1780 1580 1370 0 20 3500 a0
Super Loja A4 24 3250 2930 2780 8 120 GE00 167
Super Loja A 30 4300 3670 3204 5 200 7500 194
Hipermercado Af 30 8930 5100 5840 20 380 8200 246
Convencianal B1 27 2420 2330 2100 0 40 4300 144
Convencianal B2 19 1550 1680 0 28 2800 130
Hipermercado B3 33 9360 6570 17 350 4600 256
Super Loja C1 20 5200 3880 10 150 5300 187
Hipermercado 2 28 3300 G025 25 380 G500 236
Super Loja 01 22 4970 3100 3340 10 158 1500 150
Hipermercado D2 25 9265 5850 5732 20 300 2000 221
Convencienal E1 26 3120 2460 2320 5 102 3800 150
Super Loja EZ 24 5150 2880 3154 5 153 4600 173
Hipermercado El 34 11590 7850 7300 15 375 GE00 260
Super Loja F1 27 4405 3480 3220 g8 200 G200 175
Super Loja F2 24 5640 3870 4305 5 260 8000 202
Hipermercado F3 38 10645 7155 3340 12 350 2300 235
Hipermercado 51 23 0865 5880 5630 15 300 4350 187
Hipermercado 52 27 10540 8600 7240 20 350 5100 218
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Supermercado Al

Eotafogo Yoluntarios
Yolume de ¥eiculos de Carga ¥ Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 3

0 de SETEMERO de 2007

DADOS
SUPERMERCADO A
FILIAL A1

Area Terreno ] ¥agas Yolume médio N
Dia da Semana |¥eic Carga Construida | AY [m2) Lojas . N N S
[m2) [m2] Estacionamento | Clientesidia |Funcionarios
Seq 5 1560 1670 1310 ] iz FHiod a0
Ter 2 1980 1670 1210 n 12 00 a0
Cua 1 1350 1670 1310 n 12 300 &0
Qi 1 1950 170 130 0 12 3100 &0
Sen 3 1550 1670 1210 1] 12 00 a0
Sab 1 1550 1670 1310 n 12 300 a0
Diom i} 1350 1670 1310 n 12 3100 &0
TOTAL 13
24-30 SetlD?

B

m

55

o

e

]

] —

w 2

!

i 1

*

Feg Ter Eua i Bex Fib Diom
Dia da Femana
Semana de 24 a 30 de SETEMBRO de 2007 e
Semal:l'ilaa!::iculo Caminhao | YaniFurgio Carro Bail Picape TOTAL 35
Seq 3 1 1 0 5 1 . b
Ter 2 0 i [ 2 i g 25 —+— Caminhao
Qua g 1 g g 1 Il —=— YaniFurgio
Clui 1 ] 0 1] 1 - % 15 Carro Bad
Sew 2 o Q 1 3 (e 11— a
53 1 o 0 0 i £E o 2 Y e
Dom 0 o 0 0 0 o0 - I e N
TOTAL 3 2 1 1 13 o5l ma T mm i s Dem
Dia da Semana
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Supermercado AZ

Botafogo Itambi
Yolume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

DADOS
SUPERMERCADO A

FILIAL A2

163

Semana de 24 i 30 de SETEMBRO de 2007
Area Yagas Py -
Dia da Semana Yeic Carga Area Terreno Construida | AY [m2]) Lojas Estacionament \l'ol_ume me‘_'m _N .
[m2] Clientesiia | Funcionarios
[m2]) o
Seq 2 2130 1980 1az0 i} 70 4000 120
Ter 3 2130 1960 1220 0 70 4000 )
Gua 3 2130 1960 1a20 i} il 4000 120
Glui 3 2130 1960 1820 i} il 4000 120
Sen E 2130 1960 1azn i} il 4000 120
Sib 3 2130 1980 1az0 i} 70 4000 120
Dom 0 2130 1960 1220 0 70 4000 )
TOTAL 20
24-30 Set07
g' T
é'; &
2 5
4 e
e —— Eiricl
LN
>
i 2
< !
Ed o
Seg Ter Bz Eui Sex ik Dom
Dia da Semana
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 24-30 Serl0T
— da' Caminhao | ¥an/Furgio Carro Bai Picape TOTAL
Semanal¥eiculo &
Seg z 1] 1] 0 z .
T u
er 1 1 0 1 3 ': . / \
Gua K 1] 1] a K amd \ —+— Caminhas
- S
Glui 2 1 0 1] 3 oo —s— VaniFurgio
S 5 1 0 D 5| | Es, SN o Ba
b z 1 1] 0 3 u B
Dom a 0 0 0 ] 23 - i
TOTAL 15 4 0 1 20 . ﬂ.\.._
q Seg Ter Bz i Zex b Dom
Dia da Femana




Supermercado A3

Flamengo

¥olume de ¥eic

Semana de 24 i 30 de SETEMERO de 2007

DAD

oS

SUPERMERCADO A
FILIAL A3

los de Carga X Caracteristicas Empreendimento

- A Area Terreno Area o Yagas Yolume médio N
Diada & Ll C. AY [m2 L. e
ia da Semana eic Carga (m2) (e (m2) ojas i ol| Cii idia  |Funcionario
| Seq 2 1780 1530 1370 a 20 3800 a0
Ter 2 1780 1590 1370 a 20 3a00 30
Qua 2 1780 1530 1270 1] 20 3600 a0
Qi 3 1780 15490 1270 1] 20 3600 a0
Sen 5] 1780 15490 1270 1] 20 3600 a0
Sib 2 17a0 1530 1370 1} 20 3500 an
Diom a 1780 1250 1370 a 20 3a00 30
TOTAL 16
24-30 Setl07
[
]
s
H
1]
gt \
]
o o=
i C
e
=
|
0
Feg  Ter  Gun Bwi o Ser 38k Dam
Dia da Semana
= 24-30 Setl07
Semana de 24 3 30 de SETEMERD de 2007 €
Sema?il:l::iculo Caminhao | Yan/Furgio Carro Bai Picape TOTAL 35
[5ea 1 1 i ] 2 . 3
Ter z i i [ 2 e 25
Qua 1 0 1 0 7 .E';\ . —+— Caminhas
Qi ] 1] 1] 1 ] g \ —a— YanlFurgio
Sen 3 1 0 1 5 FAC 0 Carra Ba
5ib z 0 0 [ z HER Y Ficape
Diom i i i ] i 2> o5
TOTAL 1 2 1 2 16 £ o \._ . e \a-_
sl S Ter Gua Gui Sex Sk Dom
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Supermercado A4

DADOS
SUPERMERCADO A
FILIAL A4

Pavuna
Yolume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
Semana de 24 i 30 de SETEMBRO de 2007
- o Area Terreno Area R Yagas Yolume médio N~
Dia da 5 Yeic C. AY [m2 L
el i o (m2) Construida (m2) 85| Estaei Clientestdia_ | Funci
|Sed Iz} 3260 2930 2780 g 120 EEOO BT
Ter 4 3260 2930 aren 2 120 EEOD 167
Clua 3 3280 2930 2780 g 120 BEOO 167
Qui 4 3260 2930 aren 2 120 EEOD 167
Sex 4 3280 2930 2780 g 120 BEOO 167
Sib 4 3260 2930 2ren g 120 EEBOO 17
Dlom i} 3280 2930 2780 g 120
TOTAL 24
24-30 Seti07
5 ]
]
il 1
g4
=
] —
-
W 2
£ b,
=1 \
]
=0 T T T T T
Seq Ter GQua  Gui Sex  Sib Dom
Dia da Semana
Sema_na de 24 5 30 de SETEMERO de 2007 24-30 Setl07
— da' Caminhao | ¥an!Furgio Carro Bail Picape TOTAL
Semanal¥eiculo s
[Seq 4 1 i i 5 .
Ter 3 ] 1 [ 4 &
Qua 2 1 i a 3 5 —+— Caminhao
i el
Qui 2 g 2 a 4 ko oas —B— WanlFurgie
Sen 2 1 a 1 4 ge @ e —— 5 Carro Bai
Sib 3 1 [ [ 4 VIS T i
Do o [ o o o R T Ficaps
TOTAL 1 4 f] 1 24 g 0F
L B — W
g Tar @ @ o
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Supermercado A%

¥ila Isabel

DADOS
SUPERMERCADO A
FILIAL A5

Yolume de ¥eiculos de Carga ¥ Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007
" e Area Terreno Area - Yagas Yolume médio N
Dia da S ¥ C. AY [m2 L .
13 da Semana — [m2] Construida (m2) o Estacionamento| Clientesidia Funcionarios
Feg i 4300 IBT0 3204 5 200 FH00 134
Ter 7 4300 3670 3204 5 200 7a00 134
Qua 4 4200 3670 320 5 200 Fa00 194
Qui 4 4300 3870 3204 5 200 FH00 134
Sew E 4300 3670 3204 5 200 7a00 134
Sb 4 4200 3670 320 5 200 Fa00 194
Dom 1] 4300 3670 3204 5 200 7H00 134
TOTAL 30
24-30 Set?0?
m g
=
BT
g
=]
s 5
b -
g ¢
>3
g
H
H 1
0 T T T T T T
Seg Ter Qua i S Sib Dom
Dia da Semana

Semana de 24 5 30 de SETEMBRO de 2007
— da' Caminhao | Yan!Furgao Carro Bail Picape TOTAL
Semanal¥eiculo
Seq 3 2 i i 5
Ter 5 1 1] 1 T
Qua 2 2 ] 0 4
Qui 2 1 Q 1 4
Sex 2 2 1 1 [
Sab 2 1 1 0 4
Dom Q 1] Q Q Q
TOTAL 16 k] 2 3 30
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¥eicalo Carga
o s ow @

Yolume por Tipo de

24-F0 SetrOT

Zeg

Ter

Gua  Bui  Ser 33k Dom

—#— Caminhac
—=— YandFurgic
Carrs Bai

Picape

Dia da Semana




Supermercado AG
Barra

Yolume de ¥eiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 3 30 de SETEMEBRO de 2007

DADOS
SUPERMERCADO A
FILIAL A6

" e Area Terreno Area - Yagas Yolume N=
Dia da Semana | Veic Carga [m2) Construida AV [mZ) Lojas Estacionamento médio Funcionirio
Seg 4 2430 E100 5240 20 380 9200 24
Ter 3 2430 E100 5240 20 380 9200 24
Oua g 2430 E100 5240 20 380 9200 24
Qi g 2430 E100 5240 20 380 9200 24
Sen 2 2330 £100 5240 20 380 200 246
Sib 4 2330 £100 5240 20 380 200 246
Dom 0 2330 £100 5240 20 380 200 246
TOTAL 30
24-30 Serfd?
]
'f.,‘ g
3 i
e B
%S -
- —— Sériel
¥ o4
>
= 3
22
5
*
1]
Seg Tur [=0EY =] Tex b Dem
Dia da Semana
24-30 Setld?
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da - - - - ] T
Semanaf¥eiculo Caminhao | ¥an/Furgao Carro Bai Picape TOTAL .E o
Seg 3 1 ] I} 1 > 5
Ter 3 0 0 1] 3 £ i —— Caminhao
Gua 4 0 1 i 5 g8 N —=— YaniFurgio
Qui L] 1 1 a g F g . \ Garro B
Sex E 2 0 1] b H 2 Ficape
Sib 4 0 0 0 4 SO ~_ . \
Diom 0 0 0 0 1
TOTAL 2 4 B 0 30 R “—J"/ .' \'“—“_\‘_
> 4 Feg Ter Eua G Fex Fab Dom
Dia da Semana
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Supermercado A

DADOS
SUPERMERCADO A
RESUMO FILIAIS A

—+— Caminhac
—=— YaniFurgio
Carro Bad

—=— Picape

—— Caminhao
—=— anlFurgie
Carre B

Picape

Tipos X ¥Yolume de ¥eiculos de CARGA .
Titulo
Semana de 24 i 30 de SETEMEROD de 2007 Soma das filiais
Dia da Semanal¥eiculo Caminhao ¥anlFurgio |Carro Baill Picape | TOTAL 2
Seq H i i i H - /ﬁ‘\ e
Ter 15 7 1 1 24 \\/ \
Qua 13 1 1 1 il 0
GQui 1 ) 2 1} 12 i /
Se & 3 3 2 o i os i u//-.-\
s3b 7 7 1 4 23 Z_”L\ A
Dom 12 2 1 i 15 ° »
TOTAL 0 25 ) ) 133 Zeg Ter Gua i Fox b Dom
=
Dia da Semana
30
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 e
FILIALITotal ¥eic. [semana Caminhao ¥YaniFurgio [Carro Ball Picape | TOTAL /
a1 3 2 1 1 [ C
nZ 15 4 i} 1 20
a3 [ 2 1 2 16 =
a4 [ 4 3 1 74 v
a5 16 9 2 3 ] I
a6 24 [ 2 0 30 /.\
TOTAL a1 25 3 [ 133 5 e = =
5
Dia Semana » Movimentagio SEXTAS em média u . w2 w3 s e e
Veiculo maior movimentagio: 1* Caminh3o IE WaniFurgio
Filial Maior movimentagSa: AE | HIFER
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DADOS
SUPERMERCADO B
FILIAL B1

Supermercado B1

FLAMENGOD
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da Semana Veic Carga elie L ) Area. AV (m2) Lojas \_"rﬁgﬂs \.-'olyme m.e.dlo .”D S
(m2} Construida Estacionamento| Clientesidia [Funciondrio
Seg 5 2330 2100 0 40 4300 142
Ter 7 2330 2100 0 40 4300 142
CQua 4 2330 2100 0 40 4300
Cui 4 2330 2100 0 40 4300
Sex 5 2330 2100 0 40 4300
Sab z 2330 2100 0 40 4300
Dom 0 2330 2100 0 40 4300
TOTAL 27
24-30 Seti07
o 8
-
"
U
25
=2
” ki
E 2
2
51
o . . . . . .
Seq Ter Cua Qi Sen Sib Daom
Dia da Semana
24-30 Seti07
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 s &
n =
D'ﬂ,dﬂ, Caminhao | Van/Furgdo Carro Bau Picape TOTAL PR
Semana’eiculo >
Seg 3 2 a a E - —+— Caminhao
= c -
£ = 1 1 q ! 23 —=—aniFurgid
Cua 3 1 0 0 4 =} - A
s = = 2 arro Bal
Qui 2 1 1 0 4 i Pioape
Zex 2 1 0 1 = S P
Sab 2 0 0 0 2 E o~ . \,
Dom 0 0 0 0 | 2 "Toto T I
2 Seg Ter Qua Oui Sex Sib Dom
TOTAL 1 B z i | | > 4=
Dia da Semana
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DADOS
SUPERMERCADO B
FILIAL B2

Supermercado B2
COPACABANA NOSSA SRA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da Semana |Veic Carga Gliee Areal AV (m2) Lojas Uagas UDI.L”T'E ,”D .

Terreno Construida Estacionam medio Funcionarios
Seg 3 1850 1680 1610 0 28 3800 130
Ter 6 1850 1680 1610 0 28 3800 130
CQua 3 1850 1680 1610 0 28 3800 130
Cui P 1850 1680 1610 0 28 3800 130
Sex 3 1850 1680 1610 0 28 3800 130
Sab 2 1850 1680 1610 0 28 3800 130
Dom 0 1850 1680 1610 0 28 3800 130
TOTAL 19

24-30 Seti07
—— Sériel

Yolume ¥eiculo Carga
e

Dia da Semana

24-30 Serl0T
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 45
Dlﬁ.dﬂ, Caminhao (Van/Furgdo| Carro Baud Picape TOTAL o 4
Semana\V'eiculo ': n 35 1 T
Efrg f ; E E 2 E E . : 7 N —— Caminha?
T 5 0 : 0 = B 2 i —s—YanfFurgig
= bl | Carro Bail
Qui 2 0 0 0 2 g8 18 T ;
Sex 3 1 i 0 3 EE o - T Piospe
T T 05
Sab z 0 i 0 z g ’ %
04— . \ T T
Do _ 0 5 ] ) — -
= = Dia da Semana

170



DADOS
SUPERMERCADO B
FILIAL B3

Supermercado B3
BARRA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 30 de SETEMBRO de 2007
o
Dia da Semana Veic Carga U Area. AV (m2) Lojas \"_[ﬂgﬂs UDI.Lm_w .” = -
(m2) Construida Estacionament medio Funcionario
Seg 2 17 o
Ter 7 0
Qua 5 7 0
Qi 17 0
Sex 7 0
Sab £ 17 0
Dom 1 7 0
TOTAL 33
24-30 Setl07
10
]
]
3¢ T
2 b,
=
g
2 2
=]
a T T T T T T
Seq  Ter Qua Gui  Sex  S3b  Dom
Dia da Semana
Semana de 24 & 30 de SETEMBRO de 2007 24-30 Seril?
Dlﬂ.cla. Caminhao | Van/Furgdo Carro Bau Picape TOTAL 7
Semana’Veiculo
Seg 4 0 0 0 4 5
Te 4 4 &
CJ . b E E - E.'; g o Caminhao
L..ﬁ 2 f = tu 4 —=— VanfFurgiq
Qi 4 2 0 ] ] R -
N g = o L] Carra Bald
Sex (5] 1 2 0 9 B2 )
Sab 2 1 0 0 4 3] Picape
S )
Dom 1 D 0 D 1| £ o A
TOTAL e 5 < 0 33 Kl g Ter  Gua  Gui ib Dom
Dia da Semana
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Supermercado B

DADOS
SUPERMERCADO B
RESUMO FILIAIS B

Dia Semana = Movimentacio

TERCA

em media

Weiculo maier movimentacio

1% Caminh&o

2% Van/Furgdo

Filial Maior movimentacio:

B3

HIPER

172

Tipos X Volume de Veiculos de CARGA Titulo
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 Soma das filiais 14
- o ) e Carro ] 12 Faaa
ia da Semana/Veiculo Caminhao Van/Furgao Bati Picape | TOTAL -
Caminh.
[: [: [: C [: P —— amini a?
9 3 0 0 12 E M " —s— VanfFurgid
12 3 1 i 17 5 I Carmo Bal
g E i 0 3 R e Pisape
B 3 1 0 12 2 — e
12 2 P 1 17 0 T T T T —
- 1 0 1 ) 2 g G Gi b Dom
57 15 5 1 78 Dia da Semana
a0
25
Semana de 24 & 30 de SETEMBRO de 2007 a
FIU?;L?;?';EIGI Caminhao | Van/Furgio Cﬂﬂg[.lo Picape | TOTAL " 0—-&_‘_&‘_ —o—CaminhaS
51 5 z 1 77 —= Yan/Furgéd
BZ ) 1 0 g 10 Carro Bal
B3 8§ 2 0 33 Ficape
TOTAL 15 5 1 79 5 _—
— :
El B2 B3
5




DADOS
SUPERMERCADO C
FILIAL C1

Supermercado C1
VICENTE DE CARVALHO
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da Semana |Veic Carga Area Terreno Areal AV (m2) Lojas ‘,‘{ﬁgﬂs UDI.ume _”D ..
(m2) Construida Estacionamento medio Funcionario
Seg 3 10 150 5300 187
Ter 3 10 150 5300 187
Qua 2 10 150 187
Qi 3 10 150 187
Sex [ 10 150 187
Sab 3 10 150 187
Dom 0 10 150 187
TOTAL 20
24-30 Setl07
w7
=
:'3 4
2 Iz}
T4
2 —+— Sériel
]
-
E z
=]
o
> T T T T T T
Seg  Ter Gua  Qui Sex  Siab  Dom
Dia da Semana
24-30 Sexl07
= 45
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 4
Senwl::'::-':.!’ﬂe'ICLllo Caminhao | Van/Furgao Carro Bau Picape TOTAL ﬁ g 3.2 T .
Seg 3 0 0 0 3 E- H \ —+— Caminhao
Ter 2 0 1 0 2 SO 25 N —a— YaniFurgdq
= = o 2 .
Qua 2 0 0 0 2 $3 s AN Bl
Qui 3 0 0 0 3 ET Picape
Sex 4 1 1 0 5 ST s !
Sab 2 i 0 D 3 = A
Dom 0 0 0 0 0 05 g Ter Gua G s Bom
TOTAL 16 2 2 0 20 Dia da Semana
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Supermercado C2

DADOS
SUPERMERCADO C
FILIAL C2

BARRA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
= -
Dia da Semana |Veic Carga SIEaiSireno Area. AV (m2) Lojas U_ﬂgﬂs Uo"ﬁlme m.e.dlo .” .
(m2} Construida Estacionamen| Clientesidia | Funciondrio
|Seg 4 2300 8025 5800 25 380 5500 2
Ter 4 3300 8025 5800 25 380 8500 2
Qua 4 2300 5025 5800 25 380 5500 2
Cui 5 8300 5025 5800 25 380 8500 2
Sex 7 2300 8025 5800 25 380 8500 236
Sab 3 2300 8025 5800 25 380 5500 236
Dom 1 3300 8025 5800 25 380 8500 236
TOTAL 28
24-30 Set/07
&
&7
"
o E
$s A
-
E 3
H -4
21
] T T T T T T
Seg Ter Qua Gui Sen Sibh Dom
Dia da Semana
24-30 Senl07
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
D'a,clﬂ, Caminhao | VaniFurgdo Carro Bau Picape TOTAL 3
SemanaVeiculo ¥ .
Seg 3 1 0 0 Al Ta
Ter z z 0 0 4 i3 ? 4 —+— Caminhac
Qua 4 0 0 0 4 ': Q3 —=— "aniFurgid
Qui 4 0 1 0 5 g--: 2 Carra Ball
Sex B 2 0 0 7 g Ficape
Zab 3 2 2 2 I I N
L] il b b b i alseq Ter Dua Gui Ser Sih Dom
TOTAL 22 5 1 0 28
Dia da Semana
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Supermercado C

DADOS
SUPERMERCADO C
RESUMO FILIAIS C

—+— Caminhao
—=— VaniFurgiq
Carro Bal

—=— Picape

Weiculo maior movimentacdo:

12 Caminhdn

[2® van/Furgdo

Filial Maior movimentacéo:

[HIPER

—s— Caminhao

—=— VanfFurgid
Carro Bal
Picape

Tipos X Volume de Veiculos de CARGA Titulo
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 Soma das filiais 10
Dia da Semana/\Veiculo Caminhao Van/Furgdo [Carro Bau| Picape | TOTAL s e
0 0 0 0 .,——/
1 0 0 7 g © N
E
Qua s 1 0 T ERN
Qui [ [ [ 3 2, / e
Sex 0 1 0 3 o ~
Sab 3 i 0 13 g I S
Dom 1 0 0 8 1 Sea Ter Qua Gui  Sex Siab Dom
TOTAL 7 3 i 47 Dia da Semana
25
20 —
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 /
FILIAL/Total Veic. (semana) Caminhao Van/Furgdo [Carro Bau| Picape | TOTAL 5
C1 8 P P 0 20
cz 2 1 0 28
TOTAL 38 3 0 48 e
)
0+ v
- - - - — ] cz
Dia Semana > Movimentacdo SEXTA em media
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Supermercado D1

PENHA

Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007

DADOS

SUPERMERCADO D

FILIAL D1

Dia da Semana |Veic Carga Al SIrenc Area_ AV (m2) Lojas \:Fagas "°'.“”.‘e .”D, .

(m2} Construida Estacionamento medio Funcionarios
Seg 3 3100 158 1800 180
Ter 4 3100 1 1800 180
Clua 3 3100 1 1800 180
Qi 5 3100 158 1800 180
Sex 4 3100 158 1800 180
Sab 3 3100 158 1800 180
Dom 0 3100 158 1800 180
TOTAL 22

24-30 Setl07?

R -]

Yolume Yeiculo Carga

Dia da Semana

Semana de 24 a 30 de SETEMBRO de 2007

Dlﬂ.da. Caminhao | Van/Furgéo Carro Bau Picape TOTAL
Semana’Veiculo
Seg 3 1 [ i 3
Ter 3 1 0 0 ‘
CQua Z 1 ] 0 3
Qi 3 1 1 0 5
Sex 4 0 ] 0 4
2ab 1 1 1 0 3
Dom 0 0 ] 0 0
TOTAL 15 5 2 0 22
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Yolume por Tipo de
Yeiculo Carga

24-30 Serh07

' T

v

o A g o P 0(;\

Dia da Semana

—+— Caminhao

—=— YaniFurgiq
Carro Bail
Ficape




DADOS
SUPERMERCADO D
FILIAL D2

Supermercado D2
BARRA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 30 de SETEMBRO de 2007
- == -
Dia da Semana Veic Carga Area Terreno | Area Construida AV (m2) Lojas \_.-’agas \.-’olgme mle_cllo _I'J .
(m2) (m2) Estacionamento| Clientesidia Funcionarios
Seg 3 0 20 300 3000 221
Ter 4 0 20 300 3000 221
CQua 0 2 300 3000 2
Qi 0 20 300 3000 221
Sex 0 2 300 3000 221
Sab 0 20 300 3000 2
Dom 0 20 300 3000 221
TOTAL
24-30 Set}07
s T
S B
e
T+
=2 —+— Siéried
22
g
31
*a T T T T T T
Seq Ter Cua Clui Sen Sib Dom
Dia da Semana
24-30 Set}07
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
; 45
Dla.da, Caminhao | Vani/Furgio Carro Bau Picape TOTAL 4
SemanaVeiculo . an
3 0 i 0 3 e & 7
3 1 0 0 4 .E-g 3 7 Y —+— Caminhaa
z 1 1 0 4 Cg 28 i Y = YandFurgid
4 i 0 i H g2 1: T Carro Bail
4 1 0 0 5 E'E '1 ) Ficape
3 0 0 0 3 _: - 1
0 0 0 0 0 = " ~_
o P e A
TOTAL 1% 4 1 1 25 05 o Ter—Gua o e
Dia da Semana
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DADOS
SUPERMERCADO D
RESUMO FILIAIS D

Supermercado D

Tipos X Volume de Veiculos de CARGA Titulo
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 w
Dia da Semana/Veiculo Caminhao Van/Furgdo |Carro Bal Picape | TOTAL 2
L L L L W 6 /'/ —+— Caminhac
l E E ; E //_ —=— aniFurgid
= 1 1 = T * Carro Bal
< ; ] —=— Picape
IR T S L e | :
1 0 0 9 0 T g =y T
7 1 i 2 ) Sea  Ter Gua Gui  Sex Sib  Dom
24 g 2 1 Dia da Semana
20
18 —
16
Semana de 24 3 30 de SETEMBRO de 2007 " — _
FILIALTotal Veic. (semana) Caminhao Van/Furgdo |Carro Bau Picape | TOTAL " —+— Caminhao
o1 15 S 3 23 —=— YaniFurgiqg
10 o
Dz 19 4 1 1 25 . Carro Bad
TOTAL 19 4 1 1 25 . Ficape
-—
4
z
a T
Dia Semana = Movimentacéo QUINTA em média o oz
Weiculo maior movimentacio:  |1° Caminhdo 2° Van/Furgdo
Filial Maior movimentacdo: 02 [HPER
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Supermercado E1

DADOS

SUPERMERCADO E

FILIAL E1

MARACANA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
o
Dia da Semana |Weic Carga Gl Area. AV (m2) Lojas \"_rﬂgﬂs \.-'ol_unje .” e
Terreno Construida Estacionament medio Funcionarios
|Seg 4 3120 24 2320 5 102 3800 150
Ter 3 3120 2 2320 5 102 3200 150
Cua 5 3120 2 2320 5 102 3200 150
Cui 4 3120 24 2320 5 102 3200
Sex 6 320 24 2320 5 102 3800
Sab 4 320 2 2320 5 102 3800 150
Dom 0 3120 2 2320 5 102 3800 150
TOTAL 26
24-30 Set/07
T
m
-3
"
O
2
24 e
- —— Serle
g ===
Y \
E 2
2 \
2! N
o T T T T T T
Seq Ter Qua  Qui Sex  S3b Dom
Dia da Semana
24-30 Setl07
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 45
n 4
Dlﬂ.dﬂ, Caminhao | Van/Furgdo | Carro Baud Picape TOTAL 5 15
Semanaeiculo ar 7
= 2 1 i 1 4 ig; 3 i T —+— Caminhao
Ter z 1 0 i 3 5 28 = van/Furgid
Qua 3 2 0 0 B a2 Carro Bad
- = P v o 15
Qi 2 1 1 0 4 ET Ficape
Sex 4 2 0 0 6 —:1' e
Sab 2 1 1 0 4 » '0 1 o
Dom 0 0 0 0 0 05 o e i
5 = = : g Fer s G b
HONEL = = < L & Dia da Semana
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Supermercado E2

DADOS

SUPERMERCADO E
FILIAL E2

THUCA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da Semana Veic Carga LIEIUE LD Area. AV (m2) Lojas \_.-’agas UD|%II’11E m,é.dio .”D .

im2) Construida Estacionamento Clientes/dia Funcionarios
Seg 3 25380 3 5 153 4500 173
Ter 3 25380 3 5 3 4500 173
Qua 3 2580 3 5 153 4500 172
Qi 4 2580 3 5 153 4800 172
Sex 7 2580 3 5 153 4800 172
Sab 3 2580 3 5 153 4500 172
Dom 1 2580 3 5 153 4500 172
TOTAL 24

24-30 Setld7

m g

=

8 7

2 K

=

2 \

>3

g2

2

H 1

=0 T T T T T T

Seq  Ter Gua  Gui Sex  Sib  Dom
Dia da Semana
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dlﬁ.dﬂ. Caminhao | VanFurgdo Carro Bau Picape TOTAL
Semana’Veiculo

Seq z 1 i 0 3
Ter 3 ] 0 0 3
Cua 2 0 1 0 3
Cui 3 0 0 1 4
Sex 5 Z 0 0 T
Zab 3 ] 0 0 3
Dom 1 ] 0 0 1
TOTAL 19 3 1 1 24
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24-30 Serl0?

A

va

—— Caminhao

—=— YandFurgid
Carro Bail
Picape

-} B
]
2 F
=
o 4
-
23 °
ali
Q
C 1
L)
£
3
-]
2 4

o

L

NN

S S . Y
¥

!

£t

™
Dia da Semana

o




DADOS
SUPERMERCADO E
FILIAL E3

Supermercado E3
BARRA
Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dia da Semana Veic Carga Area Terreno Area AV (m2) Lojas Vagas \.I’DI_lee . =
(m2]) Construida Estacionament medio Funcionario
|Seg 5 11850 18
Ter 4 11880 15
CQua 4 11880 15
Qui 7 11850 18
Sex 8 11850 18
Sab 5 11880 15
Dom 1 11880 15
TOTAL 34
24.-30 Set/07
q
LY
a7
oE
=
'E i —+— Sériel
o3
E:
g
o T T T T T T
Seg Ter Cua Gui Sen Sib Diom
Dia da Semana
24-30 Setl07
. B
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007 E 5
Dla.dﬂ, Caminhao | Van/Furgdo Carro Bad Picape TOTAL =
Semanal\eiculo e \ ESTiiD
3 1 1 0 5 = &
3 2 1 0 5 .2- 5 3 \ —l—\l’aniFurg?c
2 i i i 2 : G 2 Carro Bai
5 1 1 0 7 S : \ Picape
5 1 1 1 8 H \kw’ i |
2 1 i i 5 2 o / O
0 0 0 1 1 - 1 Seqg Ter Qua Qui Sex Sib Dom
24 4 4 2 34 ]
Dia da Semana
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DADOS
SUPERMERCADO E
RESUMO FILIAIS E

Supermercado E

Tipos X Volume de Veiculos de CARGA

Semana de 24 & 30 de SETEMBRO de 2007 Titulo
Dia da SemanaVeiculo Caminhao Van/Furgdo [Carro Bau| Picape | TOTAL
0 0 0 0 1&
7 3 1 1 2 L
1 1 0 N :g —+— Caminhaa
2 1 0 2 E 3 e \’ —=— VaniFurgid
1 2 2 1 : _: 3 /’_ Carro Bal
1 = 1 1 >4 = — —=— Picape
2 1 0 2 2 =
1g 7 3 a T T —— T T T
-2 By Ter — Gua G 2 b Dom
Dia da Semana
20
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
FILIAL/Total Veic. (semana) Caminhao Van/Furgdo [Carro Bau| Picape | TOTAL 25
E1 3 z 1 28 /
EZ 3 1 1 24 20 —+— Caminhac
E3 4 4 2 34 / —=— Van/Furgid
TOTAL 1= 7 2 g | * Cano Bai
0 Ficape
e L\\\ =
Dia Semana > Movimentacio SEXTA em média T ———
Weiculo maior movimentacde:  [1° Caminhdc 2 Van/Furgdo 0 T T
Filial Maior movimentacéo: E3 |HIPER E1 EZ =]
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Supermercado F1

MEIER

Semana de 24 a 30 de SETEMBRO de 2007

DADOS

FILIAL F1

SUPERMERCADO F

Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Dia da Semana |Veic Carga Area Terreno ﬁ\rea_ AV (m2) Lojas \.-l’agas 'u'oll:mwe mle::lio rlv' .
(m2) Construida Estacionament| Clientes/dia | Funcionari
Seg 3 4405 3480 3220 8 200 6900 175
Ter 5 4408 3480 3220 2 200 8900 75
Qua 3 2405 3480 3220 2 200 6500 175
Qui 7 4405 3480 3220 8 200 6500 75
Sex ] 4405 3480 3220 8 200 6500 75
S4ab 3 4405 3480 3220 8 200 6800 75
Dem 0 4405 3480 3220 8 200 6800 75
TOTAL 27
24-30 Sevld?
; g
=7
i I
s i
R f
4
> 3
-]
E:2
2
5 1
* 0 ' ' ' ' '
Seg  Ter Qua GQui  Sex Sib  Dom
Dia da Semana
Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
Dla.da, Caminhao [ Van/Furgao Carro Bau Picape TOTAL
Semana’feiculo
Seq 3 0 0 0 3
Ter 3 2 0 0 5
Qua 2 1 0 0 3
Qui 5 2 0 0 7
Sex 4 1 1 0 8
Sab P 0 1 0 3
Dem 0 0 0 0 0
TOTAL 13 o] 2 0 27
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Supermercado F2

Campo Grande

¥Yolume de Yei.

Semanade 74 3 3

de SETEMERD de 2007

DADOS
SUPERMERCADO F

FILIAL F2

ulos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Dia da Semana ¥eic Carga Area Terreno (Area Construida AY [m2)] Lojas ‘fagas Uol_ume met:]lo _N' L
[m2) [m2) Estacionamento | Clientesidia Funcionarios
Seq 4 EE4D 470 4205 5 260 2000 202
Ter &l EE40 3970 4305 k) 260 000 202
Qua 3 EE40 4970 4305 ) 260 2000 202
Qui 5 BE40 T 4308 5 260 2000 02
Sex -] EE40 3970 4305 k) 260 000 202
Sib 3 EE40 4970 4305 ) 260 2000 202
Diom 1] BE40 T 4308 5 260 2000 02
TOTAL 4
24-30 Setl07
T
-3
]
Q5
&
"4
% 3
w
1z
=
a1
o
Seq Ter Gz i Fex =13 Dom
Dia da Semana
— 24-30 Serl07
Semana de 24 5 20 de SETEMERO de 2007
— da’ Caminhao | Yan/Furgio Carro Bail Ficape TOTAL 45
Semanal¥eiculo % A
Seq 2 2 i} i} 4 e
Ter B 0 0 1 3 %
GQua 3 [1] [i] [i] 3 - 3 —— Caminhao
i 3 i 1 [ 5 g5 ¥ —a VanFurghe
Sex 4 1 1 0 § Fg = Carro Bai
Sib 2 0 1 0 3 g Picape
Dom 0 0 0 0 0 : "
TOTAL 16 4 3 1 74 2
; a
-0.5
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Dia da Semana




Supermercado F3

RECREIO

DADOS

SUPERMERCADO F
FILIAL F3

Volume de Veiculos de Carga X Caracteristicas Empreendimento

Semana de 24 4 30 de SETEMBRO de 2007
— -
Dia da Semana Veic Carga Gl Area. AV (m2) Lojas \_"rﬂgﬂs \.-’olyme mle_cllo .” -
Terreno Construida Estacionamento Clientesidia Funcionarios
Seg T 12 350 239
Ter 5 12 350 239
Cua 8 12 2
Cui il 12 2
Sex 2 12 2
Sab 4 12 2
Dom 0 12 350 2
TOTAL 38
24-30 Sertl0?
-3 El
= 8
i
25
=
& B e
T4 —— Sériel
-
E 3
2
=
= 1
=0 T T T T T
Seg Ter Qua  Gui Sex  Sib Dom

Dia da Semana

Semana de 24 4 30 de SETEMBI

RO de 2007

Dia da

- Caminhao | Van/Furgdo Carro Bau Picape TOTAL
Semana’Veiculo
[seg 5 2 0 0
Ter 4 0 0 1
Qua 4 1 0 1
Qui 5 3 0 0
Sex & s 0 0
Sab 3 1 0 0 4
Dom 0 0 0 0
TOTAL 27 9 0 2 38
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24-30 Serh07

Yeiculo Carga

—+— Caminhao

—=— VaniFurgiq
Carro Bail
Picape

Yolume por Tipo de
T T ]

Ter GEHua Cui

=

Dia da Semana




DADOS
SUPERMERCADO F
RESUMO FILIAIS F