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Resumo da tese apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos necessarios para
a obtengdo do grau de Doutor em Ciéncias (D.Sc.)

UMA METODOLOGIA DE AVALIACAO DE IMPACTOS DE SHOPPING
CENTERS SOBRE O SISTEMA VIARIO URBANO.

LENISE GRANDO GOLDNER
Dezembro de 1994

Orientador: Prof. Licinio da Silva Portugal
Programa: Engenharia de Transportes.

Na presente tese desenvolve-se uma metodologia para avaliar o impacto de shopping
centers no sistema viario, procurando contemplar ndo so as viagens por automovel, mas
também as por Onibus e a pe.

Esta metodologia ¢ resuitado da analise de metodologias ja existentes sobre o assunto,
onde se faz um aprimoramento ao trabalho de Grando, desenvolvido pela autora em
1986, juntamente com a metodologia do Departamento de Transportes dos EUA. A
idéia principal que norteia o trabalho é o fato da metodologia americana ndo ser
especifica para shopping centers e as brasileiras necessitarem de aperfeicoamentos.

As diferengas principats entre as realidades americana e brasileira de shopping centers
referem-se principalmente ao fator localizagdo e consequentemente a escotha modal. Nos
EUA os shopping centers se localizam tipicamente fora da area urbana e possuem cerca
de 90 % de suas viagens por automovel. No Brasil os shopping centers se localizam
normalmente dentro da area urbana, em locais com oferta de Onibus, chegando em
alguns casos a percentagem de viagens por este meio superar a do automovel.

Nesse sentido elabora-se um amplo estudo da escolha modal dos shopping centers

brasileiros, segundo abordagens agregada e desagregada, esta com aplicagd@o do modelo
LOGIT Multinomual.

Também se estuda o valor do tempo de viagem para compras, com utiliza¢do de técnica
de preferéncia revelada e preferéncia declarada. Além de aperfeigoamentos nos modelos
de geragdo de viagem, na percentagem de pico horario, no estudo da categoria de
viagens € na etapa de distribuigdo de viagens.

A metodologia apresentou-se exequivel, segundo uma aplicagdo realizada em um
shopping center do Rio de Janeiro, além de se mostrar compativel com a realidade
brasileira de shopping centers.

Finalmente, espera-se que este trabatho seja util aos orgdo publicos e empresas privadas
que tratam do assunto, bem como represente um incentivo ao estudo de Polos Geradores
de Trafego.



Abstract of the thesis submitted to COPPE/UFRIJ as part of the requxrements for the
Degree of Doctor in Science (D.Sc).

A METHODOLOGY FOR EVALUATING IMPACTS DUE TO SHOPPING
CENTERS UPON URBAN ROADS NETWORK SYSTEM.

LENISE GRANDO GOLDNER
December 1994.

Supervisor: Licinio da Silva Portugal
Department: Transport Engineering programme.

In this thesis a methodology for evaluating impacts on the traffic network is developed
considering car, bus and pedestrian trips.

It is result of the analysis of existing methodologies on the subject. Grando’s earliest
study (1986) was refined together with Department of Transportation - DOT (USA)
methodology. The main concern was that the American method is not specific to
shopping centers and that the Brazilian ones need to be revised.

The main differences between shopping centers in these two countries refer to the
location and, consequently, to the modal split. In the United States, shopping centers are
located outside urban areas and 90 % of journeys are made by cars. In Brazil, they are
located within urban areas, in places that can be reached by bus; in some situations the
amount of trips by bus is bigger than ones by car.

In this research, a wide study is made of the modal split of journeys to and from
shopping centers, according to aggregate and disaggregate aproaches, the last ones using
Logit multinomial model.

The value of time for shopping trips is also focused, using revealed preference and stated
preference techniques, together with improvements in the models of trip generation, peak
hour percentages, category of trips and trip distribution.

The methodology was proved feasable when applied to a shopping center in Rio de
Janeiro and was also shown compatible with Brazilian reality.

Finally, this study is expected to be useful to the public administration and private

organizations that deal with this subject. It is also hoped to be an incentive to the study
of shopping centers. '
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I- INTRODUCAQO

.1 - CONSIDERACOES INICIAIS

Os shopping centers, por se tratarem de polos geradores de trafego, provocam
uma concentragdo de demanda no sistema viario do seu entorno, a qual gera uma série
de desequilibrios quanto a circulagdo do trafego, as condigdes de estacionamento € ao
uso do solo circunvizinho.

No exterior e no Brasil inumeros estudos foram feitos sobre o assunto, com o
desenvolvimento de algumas metodologias abrangentes, que procuram determinar o
impacto dos shopping centers no sistema viario.

E de grande importéncia para os 6rgdos publicos . especialmente os brasileiros,
que se conhegam estes impactos, a fim de que se possa prevenir os possiveis focos de
congestionamento no sistema viario, garantir o fornecimento de niveis adequados de
estacionamento e methorar os critérios para o controle do uso do solo, quando da
implantacio de shopping centers. E de utilidade também para os empreendedores, de
maneira que o conhecimento prévio dos problemas permita um planejamento adequado
do shopping center.

Desta maneira, considera-se de fundamental importdncia a analise destas
metodologias e os estudos que as complementem e as aprimorem.

1.2 - OBJETIVOS

Os objetivos gerais do trabalho sdo a analise e o aperfeicoamento das

metodologias de avaliagdo do impacto de shopping centers no sistema viario. Nessa
direcdo pretende-se:

I- sugenr uma nova estrutura de metodologia, apropriada a realidade brasileira
bem como apoiada na analise das metodologias existentes e disponiveis na bibliografia,
que tem como base principal a metodologia de Grando [36], desenvolvida pela mesma
autora em 1986, e a metodologia do Departamento de Transportes dos EUA [86],
sempre procurando respeitar as limitagdes técnicas existentes no pais, em relagdo a
disponibilidade de dados e a capacitagdo técnica dos 6rgdos de transportes. A principal
caracteristica da nova metodologia proposta € incorporar o estudo dos outros meios de
transportes utilizados para se chegar ao shopping center, como o onibus e 0 a pé, além
do ja consagrado estudo para o automovel

2- methorar as etapas de geragdo de viagens e de distribuigdo de viagens.

Em relagao a geragdo de viagens pretende-se:
2.1- sugenr novos modelos de geragao de viagens, desenvolvidos para os

diferentes tipos de shopping centers: com supermercado e dentro da area urbana, para a
sexta -feira e o sabado.

2.2- apresentar novos valores para a Percentagem de Pico Horario (PPH),
procurando diferenciag3es entre os valores de sexta-feira e do sabado.

2.3) apresentar novos valores para o estudo da categoria das viagens. buscando
apresentar as diferengas entre os shopping centers dentro e fora da area urbana.

Ja quanto a distribui¢do de viagens pretende-se:

1



2.4- unlizar o modelo gravitacional para a realizacdo da distribuigdo de viagens
para shopping centers, contorme o que recomenda a bibliogratia estudada.

2.5- fornecer novos valores para a distribuigdo de viagens por isocrona.
procurando diferenciagdes entre os shopping centers dentro ¢ tora da area urbana.

3- tazer um amplo estudo da escolha modal. etapa esta ndo contempiada em
outras metodologias. Para tal pretende-se:

3.1- sugerir modelos de escotha modal agregados. contemplando os meios de
transporte automovel e onibus.

3.2- realizar modelos de escotha modal desagregados. com aplicagdo do modelo
LOGIT Muitinomal. para as viagens por automovel. por onibus € a pe.

4- realizar o estudo do valor do tempo de viagem para compras para os
shopping centers brasileiros. a nivel desagregado. utilizando as tecnicas de coleta de
dados disponivets para este caso:

4.1- por Pretferéncia Revelada (RP)

4.2- por Preteréncia Declarada (SP)

No que se refere aos objetivos. ¢ necessario ressaltar que eles representam
diferentes graus de dificuldade. em relacdo ao trabalho como um todo e que possuem
diferenciados niveis de importancia.

O objetvo | representa de torma esquematica a metodologia proposta.

Os objetivos 2.2, 2.3 e 2.5 referem-se a uma analise direta dos dados obtidos ou
coletados in loco.

No objetivo 2.4 foi realizada uma adaptacdo dos parametros do modelo
gravitacional . proposto na reteréncia [82], a realidade brasileira.

Os objetivos 2.1 e 2.2 requereram um esfor¢o de analise para a calibragdo dos
modelos . segundo dados obtidos de questionarios especificos.

A maior parte do tempo de elaboragdo do trabatho toi gasta na realizagio dos
objetivos 3.2, 4.1 ¢ 4.2, quando se necessitou trabalhar com um banco de dados
relativamente grande. obtido de levantamentos in loco, e requereu estor¢os consideraveis
no sentido da realizagdo da calibragdo dos modelos.

.3- IMPORTANCIA

Considerando-se o grande desenvolvimento do numero de shopping centers no
Brasil, implantados nos principais centros urbanos. torna-se necessario fornecer as
prefeituras. que sdo os orgdos publicos diretamente envolvidos no problema.
instrumentos adequados para a avaliagdo das interteréncias que os shopping centers
provocam no sistema viario adjacente.

O numero de shopping centers que em 1970 era de apenas 0! (um), passou a
ser 11 (onze) em 1980, a 64 (sessenta e quatro) em 1990 ¢ a 100 (cem) em 1994, sendo
que alguns ainda ndo estdo inaugurados. Por sua vez a soma total da area bruta locavel
(ABL) que em 1970 era 37 625 metros quadrados passou a 427775 m2 em 1080 .
1.699 448 m2 em 1990 ¢ 2.348.620 m2 em 1994, considerando-se os shopping centers ja
filiados e ainda ndo inaugurados em 1994

Analisando-se os graficos das figuras 1.1 e [.2 pode-se observar a evolucdo do
numero de shopping centers e a soma da area bruta locavel dos mesmos nos uitimos 24
anos.Estes dados baselam-se numa amostra de 100 shopping centers do total de
filiados a ABRASCE (Associagdo Brasileira de Shopping Centers) ate margo de 1994

2



Para dar uma nog¢do do pertil dos shopping centers fillados a ABRASCE em
1994, pode-se observar que eles possuem uma area bruta locavel media de 23 486 m2,
sendo o mator com 73.312 m2 e o menor com 3.155 m2.

O numero total de vagas de estacionamento soma 159.218 vagas, o que fornece
um indice medio de 6,78 vagas por 100 m2 de ABL.

O numero total de lojas dncoras soma 253 e o numero total de lojas satélites
[5022. Nem todos os shopping centers possuem cinema ou teatro, € 0 numero total
destes para os filiados e 193.

Quanto a sua localizagdo geografica por estado do Brasil 40 se localizam no
estado de Sdo Paulo, 13 no estado do Rio de Janeiro, 7 nos estados de Santa Catarina e
Parana. 6 em Minas Gerais, 5 no Rio Grande do Sul, 3 em Pemambuco e Distrito
Federal. 2 em Goias, Bahia, Para, Alagoas, Rio Grande do Norte, e apenas | no Espirito
Santo. Amazonas, Paraiba, Sergipe, Ceara e Mato Grosso do Sul.



FIGURA L1 - CRESCIMENTO DO NUMERO DE SHOPPING CENTERS
MEMBROS DA ABRASCE
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FIGURA 1.2 - CRESCIMENTO DA AREA BRUTA LOCAVEL (ABL) DOS
SHOPPING CENTERS MEMBROS DA ABRASCE
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A constatagdo destes dados gera preocupacdo na medida em que se conhece a
realidade brasileira e se observa que muitos orgdos publicos estio, despreparados
tecnicamente para avaliar as consequéncias da implantagdo de shopping centers na rede
viaria da cidade.

Dai a importancia do desenvolvimento de metodologias de avaliagio de
impactos, procurando torna-las instrumentos para um planejamento adequado de transito
e transportes.

Buscar-se-a nas metodologias existentes subsidios para o aperfeicoamento da
metodologia de Grando {36], procurando-se melhora-la com o aproveitamento de outros
estudos ja realizados para shopping centers, adicionado a contribui¢do a etapa da escolha
modal.

Isto se deve ao fato de que, como pode-se constatar nos proximos capitulos, as
metodologias americanas sdo abrangentes, para polos geradores de trafego em geral e
ndo contemplam entdo algumas peculiaridades de shopping centers. No caso das
metodologias brasileiras entretanto,, elas sdo especificas para shopping centers, sendo a
que. em termos formais. possue maior quantidade de detaihes e melhor organizagdo das
etapas ¢ a de Grando {36], razdo pela qual esta foi escolhida para receber os
melhoramentos. Estes sdo resultados da analise da bibliografia disponivel sobre o
assunto. Os melhoramentos se reterem principalmente as etapas de geragdo de viagens e
distribui¢do de viagens, devido ao fato de que ao ser realizada uma analise comparativa
das estimativas produzidas pelo modelo com os dados reais para um determinado
shopping center, mostraram que nestas etapas residem as principais divergéncias entre 0s
dados estimados e os reais, como podera ser visto com maiores detalhes no capitulo V.

Torna-se necessario ressaltar que o trabalho analisou as metodologias
americanas e brasileiras sobre o assunto, devido ao fato de que, no levantamento
bibliografico realizado, com cerca de 100 publicagdes pesquisadas. estas se concentraram
na experiéncia dos paises americanos. Acredita-se que o grande desenvolvimento dos
shopping centers nos EUA tenha gerado esta concentragio de publicagdes sobre esta
realidade, ndo tendo sido possivel encontrar, apesar da busca, a pratica europeia sobre o
tema.

Fundalmentalmente devera ser levado em conta a realidade brasileira, com o uso
de dados da ABRASCEL (Associagdo Brasileira de Shopping Centers) e considerando-se
as limitagdes técnicas e de levantamento de dados existentes na maioria dos oOrgdos
publicos do pais que realizam planejamento de transportes.

Outro aspecto importante observado nos shopping centers brasileiros € a alta
percentagem de viagens por Onibus a estes centros. chegando que em alguns shopping
centers a escolha modal por onibus e de 60 %. Isto se deve principalmente a uma
peculiaridade de muitos shoppings do pais de se localizarem dentro da malha urbana,
onde existe oferta de transporte coletivo . Este ponto diverge basicamente da realidade
americana, onde as viagens para shopping centers sio feitas em 90 % dos casos através
do automovel.

Embora o cliente tradicional dos shopping centers seja o consumidor vindo de
automovel, observa-se que a medida em que aumenta a competitividade entre os
shoppings de uma regido, cresce também a importancia do consumidor vindo por outro
melo de transporte, especialmente de 6nibus.

Em relagdo as viagens a peé, a proximidade dos shopping centers localizados
dentro da area urbana com os nucleos residenciais faz com que esta modalidade tambeém
tenham presenca significativa nos shopping centers brasileiros, embora em escala menor.



Estas sdo relevantes ainda, devido a seguranca do trafego, pois os acidentes com
pedestres s3o normalmente graves.

Considera-se, portanto, o estudo de escolha modal de shopping centers
brasileiros uma etapa importante na melhor compreensio do fenémeno destes polos
geradores de tratego no pais.

Dentre os inumeros estudos existentes sobre as diferentes etapas de uma
metodologia para avaliagdo do impacto de shopping centers no sistema viario, se
procurara estudar especialmente a etapa de escolha modal para os shopping centers
brasileiros, para os quais ndo se conhece na bibliografia disponivel nenhum modelo
quantitativo que a explique.

1.4 - BASE DE CONHECIMENTO

De modo a se atingir os objetivos previamente estabelecidos para este trabalho e
se contemplar a realidade brasileira de sshopping centers, o estudo se¢ apoiou numa
ampla revisdo bibliografica e concentrou-se nos shopping centers membros da
ABRASCE (Associa¢do Brasileira de Shopping Centers).

Em relagdo a estrutura global da metodologia proposta (objetivo 1) e ao
procedimento para a distribuigdo de viagens usando o modelo gravitacional (objetivo
2.4) baseou-se exclusivamente no levantamento e analise da bibliografia disponivel.

Ja quanto aos demais objetivos, tambem a obtengdo de dados se tez necessaria.
atraves de diferentes abordagens e alvos.

Para os estudos que necessitavam de um numero maior de shopping centers
com o proposito da elaboragdo dos modelos enviou-se um questionario (n.1 do anexol),
via correio. a 45 shopping centers dos quais obteve-se a resposta de 15 destes. Foi o
caso dos modelos de geragao de viagens (objetivo2.1) e de escolha modal agregada
(objetivo 3.1).

Para as pesquisas de carater desagregado. fot necessario fazer os levantamentos
in loco. entrevistando os usuarios do shopping center, atraves de questionarios
especificos. Estes dados foram utilizados no estudo da escolha modal desagregada
(objetivo 3.2) e estudo do tempo de viagem por preteréncia revelada (objetivo 4 1).
ambos usando o questionario n.2 do anexo |. Além do estudo do tempo de viagem por
preferéncia declarada (objetivo 4.2), utilizando o questionario n.3 do anexol.

No estudo da categoria de viagens (objetivo 2.3) também foi utilizado pesquisas
in loco. atraves do questionario n.4 do anexo 1.

O estudo dos novos valores para a distribuigdo de viagens por isocrona
(objetivo 2.5) foi feito com dados do questionario n.2.

Salienta-se que os levantamentos in loco foram feitos em dois shopping centers
da cidade do Rio de Janeiro, um dentro e outro tora da area urbana. de modo a analisar
as caracteristicas dos shopping centers em relagdo ao fator localizagio.

Para o estudo da Percentagem de Pico Horario (objetivo 2.2) os dados toram
obtidos por meio de contato direto com a administra¢do de um shopping center na
cidade do Rio de Janeiro. '



1.5 - DESCRICAO DO TRABALHO

O presente trabalho constara, além desta introdugdo, de 5 capitulos, os quais
contém as seguintes informagdes:

No capitulo II esta contida a revisdo bibliografica das metodologias de avaliagdo
de impactos de shopping centers no sistema viario. Nele aparecem primeiramente as
metodologias globais, isto é, aquelas que contemplam as diferentes etapas da
metodologia, desde a delimitagdo da area de influéncia até a avaliagdo de desempenho.
Em seguida aparecem as metodologias especificas, isto €, aquelas que se preocupam
unicamente com uma das etapas da estrutura global de procedimentos.

O capitulo III trata da revisdo bibliografica da etapa de escolha modal,
englobando os diferentes tipos de modelos utilizados para este fim.

O capitulo IV destina-se a uma analise critica dos assuntos contidos nos
capitulos anteriores, bem como uma avaliagdo das metodologias brasileiras de previsio
de impacto, com uma analise comparativa dos resultados obtidos do estudo de caso do
NORTESHOPPING, no Rio de Janeiro, onde se obteve a série historica de dados reais e
comparou-se com os valores previstos pelas diferentes metodologias.

No capitulo V se apresenta a proposta de metodologia, com a descricio da
metodologia global, das proposi¢des para as diferentes etapas desta e um estudo
especifico sobre a etapa de escolha modal, segundo uma abordagem agregada e
desagregada. um estudo do valor do tempo de viagem para compras, segundo técnica de
preferéncia declarada e preferéncia revelada,bem como o estudo de caso, onde se faz
uma aplicagio da metodologia proposta. :

O capitulo VI se refere as conclusdes e recomendagées .

1.6 - CONSIDERACOES FINAIS

Resumidamente, pode-se afirmar que a hipotese que orienta este trabalho € o
fato de que a metodologia americana de avaliagdo de impacto de polos geradores de
trafego no sistema viario ndo se adapta a realidade brasileira de shopping centers e, as
metodologias brasileiras existentes ndo sdo suficientemente completas para esta
finalidade. Isto podera ficar comprovado a partir da analise da bibliografia disponivel
contida no capitulo II.

A principal diferenga entre as realidades esta no fator localizagdo e também, por
consequencia, na escolha modal.

Nos EUA os shopping centers se situam, tipicamente, fora da area urbana,
proximos a rodovias, e apresentam cerca de 90 % das viagens por automovel.

No Brasil os shopping center se situam normalmente dentro da area urbana,e
consequentemente em locais com grande oferta de 6nibus, fazendo com que este meio de
transporte seja usado com frequéncia, atingindo até, em alguns shopping centers,
percentuais que superam os da modalidade automovel.

Em sintese, pode-se destacar a contribuigdo do trabatho nos seguintes aspectos:

De forma abrangente, com a formulagdo de uma metodologia global para
avaliagdio de impactos de shopping centers no sistema viario, contemplando
fundamentalmente as etapas da metodologia de Grando e da metodologia do
Departamento de Transportes dos EUA. Nelas sdo introduzidas explicitamente as
participagdes de outros meios de transporte, o a p€ e o transporte coletivo, além do
automovel.



De forma especifica, com a elaboragdo de modelos de escolha modal para
shopping centers, com a utilizagdo de modelos agregados e desagregados, bem como o
estudo do valor do tempo de viagem para compras utilizando técnica de preferéncia
declarada e preferéncia revelada. Destaca-se o fato de que a etapa de escolha modal ndo
fora contemplada anteriormente nas metodologias existentes e que ndo se encontrou na
bibliografia disponivel outro estudo de valor de tempo de viagem para compras através
de técnicas de preferéncia declarada.

Além de melhoramentos na elaboragdo dos modelos da etapa de geragdo de
viagens, no estudo da Percentagem de Pico Horario , na categoria das viagens e na
distribuigdo de viagens.



II - ANALISE COMPARATIVA DAS METODOLOGIAS DE AVALIACAO DE
IMPACTO DE SHOPPING CENTERS NO SISTEMA VIARIO

II.1 - CONSIDERACOES INICIAIS

Sdo analisadas 5 metodologias obtidas da revisdo bibliografica realizada sobre o
assunto. Sdo elas:

a- a metodologia americana desenvolvida pelo United Stated Department of
Transportation e Institute of Transportation Engineers (ITE){88];

b- a metodologia americana especifica do ITE [44];

c- as metodologias brasileiras de :cl- Cox Consultores {21], c2- CET - SP [19]
e c3-Grando [36].

Torna-se necessario salientar que as metodologias americanas ndo sdo
desenvolvidas exclusivamente para shopping centers, mas genericamente para novos
desenvolvimentos locais. Por isto, deixam de apresentar algumas peculiaridades para este
tipo de empreendimento. Contemplam, no entanto, etapas importantes por vezes
1gnoradas pelas metodologias brasileiras.

Inicialmente se apresenta um resumo das metodologias citadas. com o
respectivo esquema grafico. Em seguida, sdo identificados os estudos especificos
disponiveis para as etapas basicas do processo de avaliagio do impacto de shopping
centers no sistema viario.

I1.2 - METODOLOGIAS GLOBAIS

Descreve-se as estruturas gerais das metodologias, bem como algumas etapas
principais, com os procedimentos sugeridos pelo orgdo para cada caso.

[L.2.1 - METODOLOGIA AMERICANA DO DEPARTAMENTO DE TRANS-
PORTES PARA AVALIACAO DO IMPACTO DO TRAFEGO LOCAL [88].

A metodologia desenvolvida pelo U.S. Department of Transportation. Federal
Highway Administration e Institute of Transportation Engineers dos EUA. em 1985 |
apresenta o esquema geral das fases conforme figura I1.1.

As fases podem ser descritas resumidamente:

FASE I - estudo do projeto baseado na discusssdo e concordéncia dos orgaos
locais.

FASE II - estima o futuro “background” do trafego sem o desenvolvimento
local (o polo gerador de trafego - PGT).

FASE III- trata exclusivamente do desenvolvimento local (polo gerador de
trafego), do trafego gerado e da organiza¢do de dados para ser combinado com o da fase
IL

FASE IV - estabelece o pico horario tendo o PGT plenamente desenvolvido e
ocupado.

FASE V - ¢ um processo criativo o qual identifica e analisa alternativas de
acessos ao PGT relacionado com methoramentos.

FASE VI - negociacdo entre orgdos locais e planejadores.

FASE VII - implementagdo dos melhoramentos.



FIGURAIL1 - METODOLOGIA U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION
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O processo de avaliagdo de impactos para polos geradores de trafego pode ser
melhor detalhado, conforme € feito a seguir:

FASE I - Estabelecer o projeto de estudo e verificar o pico horario do trafego
existente.

a- confirmar o programa do desenvolvimento local (PGT): uso do solo
proposto, ano em que estara plenamente desenvolvido, circulagdo, estacionamento etc.

b- realizar encontro com oOrgdos locais para estabelecer area de estudo e
parametros.

c- estabelecer parametros do projeto de estudo: para o ano 0, +5, +10 e +20
apos a abertura do PGT. Compreende definicio da area de estudo, do sistema viario
principal e secundario, volumes de trafego, estudo de intersegdes e acessos etc.

d- avaliar dados necessarios.

e- tabular os dados e calcular os niveis de servigo.

f- identificar os acessos/ restrigdes de circula¢do e oportunidades. Compreende
um sumario escrito e grafico da situagdo do trafego em geral .

FASE II - Projetar o pico horario do trafego futuro, sem o desenvolvimento
local (PGT).

a- estabelecer taxas de crescimento passado nos corredores chaves.

b- identificar trocas na rede viaria e no tipo e densidade do uso do solo

c- projetar o pico horario da fase I para o ano futuro de estudo.

d- calcular o nivel de servigo.

e- identificar trocas entre a situa¢ao existente e futura.

FASE III - Projetar o pico horario de trafego do desenvolvimento local (PGT).

a- selecionar e aplicar apropnadas taxas de geragdo de viagens.

b- determinar modelos de distribui¢do de viagens e alocagdo de viagens para a
rede viana.

O resultado da fase III ¢ combinado com o resultado da fase II.

FASE IV - Projetar o futuro pico horario com o desenvolvimento local (PGT).

a- combinar o background do trafego da fase II com a alocagdo do trafego da
fase 111 para encontrar o pico horario total do trafego. ,

O pico horario da manhd e da tarde da fase II (sem o desenvolvimento local)
mais o pico horario da manhd e da tarde do desenvolvimento local (da geragdo de
viagens) € igual ao volume total do pico horario da rede com o desenvolvimento local.

b- calcular o nivel de servigo da situagdo final e comparar com os niveis de
servigo das fases I e II.

c- identificar trocas entre os resultados da fase I, fase II e fase I'V.

FASE V - Desenvolver acessos locais relacionando solugdes:
a- avaliar soluges alternativas para encontrar niveis de servigo aceitaveis.
b- selecionar solugdes preferenciais; documentar decisdes.

FASE VI - Negociar

a- negociagGes entre orgdos locais € planejadores para obtengdo de acordo a
respeito do projeto para o desenvolvimento proposto.

b- analise técnica suplementar para resolver questdes pendentes.
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FASE VII - Implementar o projeto de transporte
a- preparar planos de construgdo para rodovias, estacionamentos e medidas
operacionais.
' b- desenvolver planos de sinalizagdo, etc.
c- financiamento privado para implementagdo de melhoramentos na operacio
do trafego e de rodovias.

Observagdo : esta metodologia americana é proposta genericamente para a
avaliagdo de impactos de desenvolvimentos locais, nio apresentando no documento
especificidades para o caso de shopping centers.

Embora a metodologia americana ndo seja especifica para shopping centers, o
documento apresenta os meétodos utilizados para as diversas etapas de previsio de
demanda, que normaimente incluem os procedimentos para os usos comerciais ou de
vendas, no qual estes se inserem. Estas etapas descritas estdo incluidas nas fases ja
apresentadas anteriormente. '

Descreve-se de maneira geral estes procedimentos.

1- Etapa de geragdo de viagens

Ha 5 etapas a considerar para a selecdo da taxa de geragdo de viagens, e a
decisdo final sera fungdo do uso do solo projetado e sua complexidade.

1.1- checar as taxas de geracdo de viagens locais disponiveis, isto €, viagens de
veiculos por polo gerador de trafego por dia, por horario de pico da manhi e da tarde,
entradas e saidas para o local.

1.2- checar a utilizagdo das taxas sugeridas na referéncia [82], para aplicacdao
nas taxas de viagem.

1.3- checar as taxas do ITE, do documento “Trip generation” do mesmo orgio.

1.4- desenvolver uma taxa de viagens especial se as taxas locais ndo estdo
disponiveis, pesquisando o local projetado para o horario de pico e volume diario de
trafego num dia da semana tipico.

1.5- selecionar a taxa de viagens mais apropriada e aplicar para as unidades
propostas para encontrar 0 maximo total e viagens fora do local para ser gerada. Se o
conjunto de lojas que constituem o shopping center (tenant mix) for muito variado,
fornecer uma possivel variagdo nas viagens geradas. Testar se a variagdo pode influenciar
os resultados.

Segundo a referéncia [82], as taxas para estimativa da geragdo de viagens
sugeridas para shopping centers sdo as expostas na tabela I1.1.
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TABELA IL1 - TAXAS PARA ESTIMATIVA DA GERACAO DE VIAGENS [82]

SHOPPING CENTER |  VIAGENS DE VEICULOS PERCENTAGEM DE
- DE E PARA - POR DIA VIAGENS NA HORA
TAXA POR AM | PM | PICO
100 M2 | NEMPREGO | ACRE| % % %
REGIONAL
>=100000 m2 33,5 30,9 580 1,9 9.7 11,5
50000 - 100000 m2 347 20,4 370 2.8 9.6 -
COMUNITARIO
10000 - 50000 m2 45,9 20,6 330 - 1,2 | 113
VIZINHANCA
<=10000 m2 97,0 - - 33 11.5 | 124

Observagdes em relagdo ao uso das taxas da tabela:

- os geradores estdo localizados fora do distrito comercial das cidades. As taxas
de viagens podem ser inaplicaveis para locais situados dentro de uma area urbana densa,
particularmente em grandes cidades. Varagdes na taxa de geragdo também podem existir
por causa da localizagdo do gerador dentro da area urbana ou fora dela.

- as taxas de viagens de veiculos apresentadas sdo os volumes entrando e saindo
do local. Incluem algumas viagens que estariam passando pelo local pelo sistema viario
adjacente e, neste caso, fazendo a viagem por outra razdo, sendo induzidas a parar para
compras, negocios ou para pegar ou largar passageiro.A propor¢do destas viagens ndo
foi identificada. Observar que variagdes nas taxas de geragdo podem ser esperadas e
podem variar dependendo das condigdes locais.

2- Etapas de distribuigdo/alocagdo do tratego

Ha algumas técnicas que podem ser adotadas e que sdo sugeridas abaixo:

2.1- distribuigdo de viagens baseada em estudos prévios, isto €, a percentagem
de viagens locais geradas. usando cada corredor de aproximag¢do, como documentado
em estudos previos para os locais proximos.

2.2- julgamento pela experiéncia e conhecimento das condi¢des locais.

2.3-acombinagio de2.1e2.2 .

2.4- usando uma analise do codigo postal para um representativo uso do solo.

2.5- item 2.4 mais a analise das residéncias se num periodo de estudo de 20
anos houver troca significativa do modelo de distribui¢do de viagens.

2.6- resuitados do modelo com relagdo ao padrdo de viagens na area de estudo
mais abrangente (areawide travel model resuits), incluindo tabelas de viagens por
proposito de viagens.

2.7-modelo gravitacional, conforme descrigido da referéncia [82 ].

Ainda na mesma referéncia, mais adiante, aparece uma observagio sobre area de
mercado para shopping centers regionais. Ela € marcada a partir dos dados de
populagdo ou emprego disponiveis no censo. Uma vez que os setores dentro da area de
mercado s3o definidos, a populagdo total ou empregos dentro de cada setor sdo
divididos em percentagens para cada setor. Leva-se em conta a concorréncia entre
centros.
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Uma vez definido o setor do mercado e as percentagens do total da area de
mercado, estas podem ser alocadas para uma rota de acesso local especifica. Trata-se de
uma maneira de se fazer distribuigdo e alocagio do trafego a partir da area de mercado.

3- Etapa de escolha modal

Em relagdo ao uso comercial ou de vendas, o documento apenas cita que €
necessario conhecer as percentagens de viagens diarias que s3ao usadas por transporte
coletivo, porque as viagens por comércio sdo mais difundidas através do dia. A

percentagem de escolha modal € usada para reduzir o nimero de viagens geradas pelo
projeto.

11.2.2 - METODOLOGIA DO INSTITUTE OF TRANSPORTATION
ENGINEERS ITE [44]

O metodo do ITE (Institute of Transportation Engineers) foi desenvolvido para
PGT em geral, e ndo ¢ apresentado de forma esquematica, estando baseado nas
informagdes contidas na referéncia [44].

Existem 2 preocupagdes principais com o trafego no caso de estudos de
impactos. S3o elas:

1- a previsdo do trafego ndo local
2- a previsdo do trafego gerado pelo PGT(denominado trafego local).

[1.2.2.1 - ESTUDO DO TRAFEGO NAO LOCAL:

Define-se trafego ndo local, como aquele trafego de passagem que atravessa a
area de estudo e n3o tem origem ou destino nela. Também, aquele trafego gerado por
outros desenvolvimentos da area de estudo, com origem ou destino nesta area.

O ITE sugere 3 métodos de proje¢do do trafego ndo local. Sio eles:

a- Método “BUILD-UP” (método de agregagdo):

E tipicamente apropriado em areas de moderado crescimento, utilizado
usualmente quando os projetos tém horizonte de 10 anos ou menos.e muitas vezes
quando ha boas informagdes locais.

A concepg¢do do método consiste em projetar o horario de pico a ser gerado
pelos desenvolvimentos aprovados para construgio e antecipados, para a area de estudo.

O procedimento € o seguinte:

- avaliar impactos dos melhoramentos do sistema considerado durante o periodo
de previsdo.

- identificar o desenvolvimento da area de estudo dentro do periodo de
previsio.

- estimar a geragdo de viagens dos desenvolvimentos previstos para a area.
- estimar a distribui¢do direcional destas viagens.

- alocar este trafego.

- estimar o crescimento do trafego de passagem.

- somar o trafego da area de estudo com o trafego de passagem.

- checar a logica dos resultados e ajustar se necessario.

b- Método do uso da area ou sub-area do plano de transportes

Trata-se de projetar volumes vindos dos estudos de planejamento de transportes
para projetos grandes ou de impactos regionais.
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c-Método da taxa de crescimento
Usados tipicamente em pequenos projetos que serdo construidos dentro de 1 ou
. 2 anos.

Usados quando as taxas dos 5 anos anteriores se mostrarem estaveis em relagdo
as taxas de crescimento.

11.2.2.2 - ESTUDO DA GERACAO DO TRAFEGO LOCAL

O ITE sugere a utiliza¢do das taxas e equagdes para geracdo de viagens do livro
“Trip Generation” dele proprio, que as fornece para diferentes usos do solo, inclusive
shopping centers.

Além disso, deve-se:

- observar as caracteristicas locais e peculiares de cada caso, onde foram
coletados os dados;

- escolher o periodo de tempo apropriado para definir os horarios de pico, e as
variagdes horarias e sazonais;

- ndo utilizar dados muito antigos para previsoes;

- observar a escolha modal;

- observar as categorias de viagens.

11.2.2.3 - ESTUDO DA DISTRIBUICAO DE VIAGENS E ALOCACAO DO
TRAFEGO LOCAL

A intensidade do trafego que chegara ao local depende de muitos fatores:
- tipo de desenvolvimento proposto e a area pela qual ele atraira o trafego;
- desenvolvimentos competidores;

- tamanho do desenvolvimento proposto;

- uso do solo ao redor e populagio;

- condi¢Ges do sistema viario ao redor.

Segundo o ITE, ha trés meétodos comumente aceitavels para estimar a
distribui¢do de viagens. Sio eles:

a- Analogta

Um metodo por analogia pode ser usado na determinagido da distribuigdo de
viagens se um desenvolvimento similar ao proposto existe e € localizado nas
proximidades. Os dados podem ser coletados do desenvolvimento existente através de
contadores automaticos € métodos de distribuigdio como por codigo postal ou outro
pode ser utilizado para o desenvolvimento existente e por analogia ser adaptado ao
desenvolvimento projetado.

b- Modelos de distribuicdo
Entre eles o mais utilizado € o gravitacional.

c- Dados circunvizinhos

A origem e a distribuigdo de destinos, podem ser desenvolvidas quando uma
base de dados sacio-econdmicos e demograficos detalhados por zona estdo disponivels
para o ano de estudo. Na maioria dos casos a popula¢do pode ser usada como uma base
para a estimativa de distribuicdo de comércio, por exemplo. A distribuigdo do trafego
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local pode ser estimada e representada em percentagem, para cada zona ou diregio de
viagem.

Quando ndo se utiliza 0 modelo gravitacional de distribuicdo de viagens, uma

- curva de comprimento de viagem pode ser utilizada.

Quanto 2 alocagdo do trafego, esta pode ser feita manuaimente ou pela
aplicagdo de modelos computacionais. Qualquer que seja o tipo utilizado para alocagdo,
deve-se levar em consideragio o comprimento da viagem, especialmente em grandes
areas de estudo, pois muitas viagens serdo compietadas a poucos quilémetros do local.

11.2.3 - A METODOLOGIA DOS CONSULTORES: ROBERT COX [21]

Através da andlise de relatorios de consultoria realizados em alguas shopping
centers brasileiros, obtém-se alguns comentarios a respeito da metodologia adotada.
O esquema geral da metodologia pode ser observado na figura a seguir :

FIGURA 112 - METODOLOGIA COX CONSULTORES |21}
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A geragdo de viagens ¢ obtida através de indices, isto €, nimero de viagens por
100 metros quadrados de ABL (4rea bruta locavel), para o automovel.

No caso citado. estes indices foram:
- 21,7 viagens atraidas por 100 m2 de ABL para os dias de semana;
- 25,7 viagens atraidas por 100 m2 de ABL para os sabados.

Foram considerados como horarios de pico:

- para os dias de semana:
pico de entrada : 19:00 as 20:00 hs
pico de saida: 20:30 as 21:30 hs

- para o sabado:

pico de entrada: 10:30 as 11:30 hs
15:00 as 17:00 hs

pico de saida: 12:00 as 13:00 horas
17:30 as 18:30 hs.

As percentagens de pico horarno adotadas foram :
12 % para a entrada;
14 % para a saida.

A etapa de distribuigdo de viagens € feita empiricamente e considera uma
percentagem das viagens atraidas, em fun¢do da populagio de cada zona, da distancia do
empreendimento, das facilidades de acesso e de aspectos econémicos.

A area de influéncia € dividida em primaria, secundaria e terciaria, conforme
aspectos de mercado e distancia de viagem.

A alocagdo do trafego ndo € explicitada claramente nos relatorios, referindo-se
apenas ser esta fungdo do melhor acesso.

Na avaliagdo de desempenho do sistema viario s3o calculados os volumes
horarios de pico gerados e levantados os volumes nos trechos de vias principais. O indice
de desempenho utilizado € a relagdo volume/capacidade, sendo levada em consideragio a
categoria de viagens (no caso viagens geradas e viagens desviadas).

O dimensionamento do estacionamento se da através de indices tradicionais,
isto €, em torno de S vagas por 100 m2 de ABL.
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11.2.4 - METODOLOGIA DA CET-SP [19]

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sio Paulo (CET _SP) sistematizou
‘'uma metodologia de avaliagdo do impacto de polos geradores de trafego no sistema
viario, conforme se observa no fluxograma a seguir :

FIGURA 11.3 - METODOLOGIA DA CET-SP [19]

Modelos de geragdo de viagens I

Viagens na hora-pico I____

1 Divisdo modal I Area de influéncia I

Tempo médio de permanéncia :
N0 estacionamento I Vias de acesso do entorno I
} Namero de vagas necessarias I > Andlise do impacto I

Especificamente para o caso de shopping centers foi sugerido o seguinte
modelo de geragao de viagens:

Vv =(0,124 AC + 1550) x 0,25 18))

onde:

Vv = estimativa do nimero médio de viagens atraidas pelo shopping center na
hora de pico.

AC = area total construida (em m2).

O modelo ndo explicita o dia tipico de projeto.
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A area de influéncia € tragada em fungdo da distincia, sendo que 60 % das
viagens sd3o consideradas até a distancia de 5 Km e 80 % das viagens até¢ 8 km do
shopping center.

Obtido o contorno da area de influéncia, define-se as vias de acesso.

E feita a alocagio do volume gerado em cada rota de acesso que, somado ao
volume existente, fornece o volume de trafego resultante. A relagdo Volume/Capacidade
(V/C) do trecho da via € utilizada para avaliar o grau de tmpacto.

Na realidade,a CET sugere a avaliagdo do impacto em trés niveis:

a- Impacto na area de entorno: esta relacionado com as caracteristicas fisicas de
projeto, tais como a localizagdio e dimensionamento de acessos, vagas de
estacionamento, area de carga e descarga e local de embarque e desembarque.

b- Impacto nas vias de acesso: segundo procedimento ja descrito, observado na
figura [1.3.

c- Impacto na area:a ser utilizado num agrupamento de grandes polos. Este
estudo conduz a soluges mais amplas com novas ligagdes. aberturas de novas vias,
novos esquemas de circulagdo. regulamentagido do estacionamento e controle do uso do
solo adjacente.

Observa-se que neste estudo [19], as proposigdes sdo apresentadas de forma
qualitativa. exigindo do usuario um conhecimento especifico do assunto. pois as etapas
ndo sdo detalhadas e sistematizadas. Faz-se alusdo também a categoria de viagens.

A etapa de distribui¢do de viagens ndo € levada em consideragio.

Nao sdo especificados os horarios de pico considerados para o shopping center,
0 que leva a supor o mesmo do pico da via.

A observagdo comparativa do modelo de geragio de viagens e do
estacionamento leva a conclusdo de que foram consideradas para o shopping center as
viagens de automovel, suprindo-se a etapa de divisdo modal.

O trabalho apresenta também um modelo de dimensionamento do
estacionamento, que € o seguinte:

Nv=10Vy (11.2)

onde:

Nv = numero minimo de vagas de estacionamento para automoveits
1,0 = tempo medio de permanéncia por automovel 1gual a | hora.
Vv = obtido da equagdo I1.1
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I1.2.5- METODOLOGIA DE GRANDO [36]
A metodologia de Grando compreende 7 (sete) etapas bésicas, como pode ser
observado na figura abaixo:

FIGURA I1.4 - METODOLOGIA DE GRANDO {36]
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O modelo contempla basicamente os seguintes procedimentos:
1- Conhecimento do problema local: caracterizagdo do shopping center quanto

a localizagio, especificidades urbanas, tamanho, nimero de vagas de estacionamento etc.
2- Delimitagdo da area de influéncia: baseado no tragado de isocronas e
isOcotas, associadas ao levantamento do mercado competitivo, obtido do estudo de

viabilidade econémica.
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3- Aspectos gerais do sistema viario e de transportes: classificagdo do sistema
viario e analise do sistema de transportes que serve ao shopping center.

4- Escolha modal: estudo qualitativo, isto €, apenas uma analise dos diferentes
meios de transporte que servem o shopping center.

5- Geragdo de viagens: sugere-se modelos economeétricos de gera¢io de
viagens, para o dia tipico considerado, ou seja, a media dos sabados do ano. Faz-se a
relagdo do sabado medio com a sexta feira media. Define-se o horario do pico de
entrada e saida, bem como o volume horario de projeto para a sexta feira € o sabado.
Ainda leva-se em consideragdo a categoria de viagens.

6- Distribuicdo de viagens: modelo empirico, com sub-divisdo da area de
influéncia em quadrantes e definicdo das percentagens das viagens por zona de trafego,
baseado em dados da populagdo, frota de veiculos etc.

7- Delimitagdo da area critica: area nas proximidades do shopping center, onde
se realizam os movimentos de acesso a este. Varia de 500 a 2000 metros do shopping
center.

8- Estudo dos pontos criticos: sele¢do dos trechos de vias, intersegdes e demais
componentes viarios que sofrem impacto direto das viagens ao shopping center.

9- Alocacdo do trafego gerado aos pontos criticos: método do tudo ou nada,
levando em consideragdo a relagdo entre o trafego de entrada e o trafego de saida do
shopping center. E necessario ressaltar que na metodologia original a etapa de alocagdo
foi colocada junto ao bloco denominado oferta, ja que esta etapa representa uma
interface entre a demanda e a oferta ndo estando propnamente em nenhum deles. Na
maioria das bibliografias, entretanto. a alocagdo do trafego esta ligada a demanda, sendo
nela também posicionada na versdo atual.

10- Levantamento da situagdo atual e calculo da capacidade: levantamento do
volume de trafego existente e calculo da capacidade de vias e intersegdes.

11- Determinagdo dos volumes totais de trafego , definicdo dos mveis de
desempenho e analise dos resultados: soma dos volumes existentes mais volume gerado,
avaliagdo da relagdo Volume/capacidade (V/C) no caso de trechos de vias e do grau de
saturacdo e atraso médio de veiculos em caso de interse¢oes.

12- Dimensionamento do estacionamento: define-se o numero mimimo de vagas
como o produto entre o volume horario de projeto e o tempo medio de permanéncia dos
veiculos no estacionamento.

21



.3 - ESTUDOS ESPECIFICOS DISPONIVEIS PARA AS DIFERENTES
ETAPAS DAS METODOLOGIAS DE AVALIACAO DE IMPACTOS DE
SHOPPING CENTERS NO SISTEMA VIARIO

A partir da analise genérica das metodologias de avaliagdo de impactos
disponiveis, pode-se estabelecer uma estrutura basica, qual seja, a divisio em 5 principais
etapas:

1- Definigdo da area de influéncia do shopping center, isto €, a area geografica
da qual origina-se a maior parte dos consumidores € consequentemente das viagens ao
shopping center (normalmente mais de 90 % das viagens)

2- Previsio da demanda, através de modelos de geragdo de viazens, escolha
modal, distribuigdo de viagens, alocagdo de viagens, padrdes e categorias de viagens.

3- Estudo da oferta, com levantamentos dos volumes de trafeco existentes no
sistema viario e analise da capacidade das vias e intersegoes.

4- Analise do desempenho. onde se procura aferir o grau de impacto atraves de
indicadores tradicionais de engenhara de trafego, tais como a relagdo
volume/capacidade, o grau de saturagdo de interse¢des sematorizadas, o atraso medio de
veiculos etc.

5- Estudo do estacionamento, onde se procura definir o numero de vagas de
estacionamento e demais elementos pertinentes.

As publicagdes relacionadas com a engenharia de trafego e shopping centers
normalmente ndo abordam todas as etapas de uma metodologia, mas sim questdes
especificas, estudadas isoladamente, e que contribuem para o aperfeigoamento das
metodologias como um todo.

Devido a este fato e com vistas a se fornecer informagdes mais detalhadas € que
procura-se fazer uma revisdo bibliografica destes estudos especificos. procurando
agrupar os trabalhos em cada uma das cinco etapas anteriormente identificadas. Deve-se
destacar que a citada estrutura servira de referéncia na abordagem dos estudos
especificos, facilitando a sua compreensao. apesar de se reconhecer que outras estruturas
também podertam bem representar o processo de avaliagdo de impactos de shopping
centers no sistema viario.

IL3.1 - DEFINICAO DA AREA DE INFLUENCIA DO SHOPPING CENTER

Em Grando [36] define-se a area de influéncia de um shopping center, também
conhecida como area de mercado, a area geografica na qual um conjunto varejista atrai a
maior parte de seus consumidores.

A area de influéncia de um shopping center, segundo diversos autores {211 [77],
subdivide-se em area primaria, area secundaria e area terciaria, utilizando-se 0s seguintes
critérios para delimita-las: distdncia de viagem, tempo de viagem, barreiras fisicas,
distancia ao centro da cidade e ao principal competidor, atratividade do
empreendimento, etc. Para Cox [21], a area primaria atrai 45 % das viagens. a area
secundaria atrai 40 % das viagens, a area terciaria atrai 8,3 % das viagens, ficando o
restante 6,7 % para fora da area de influéncia.

Grando [36] cita o critério adotado por Keefer [48] em seus estudos, em que a
area de influéncia de um shopping center compreende, a partir deste, uma area de até 8
km de raio ou até 20 minutos de viagem.

22



Para Dunn e Hamiiton [36], também mencionados pela autora, a area primaria
compreende um tempo de viagem de O a 10 minutos, a area secundaria de 10 a 20
minutos e a area terciaria de 20 a 30 minutos.

Soares [77] apresenta, de forma sistematica, a caracterizagdo de cada uma
destas areas:

a)Area primaria - € a area cuja popula¢io tem como primeira ope¢do,
relativamente ao acesso. o futuro shopping center. A distdncia de viagem € de 4,8 a 8,0
km e o tempo de viagem ate 10 minutos.

b) Area secundaria: a distincia de viagem ¢ de 8,0 a 11,0 km e o tempo de
viagem de 10 a 20 minutos.

¢) Area terciaria: a distancia de viagem ¢ de até 24,0 km e o tempo de viagem
de 20 a 30 minutos.

Outra maneira de realizar a delimitagao da area de influéncia € o tracado de
1socronas e isocotas, segundo apresentado em Grando € em Soares.

Entende-se por isocronas as linhas tragadas em intervalos de tempos iguais, de
5 em 5 minutos at€ o tempo de 20 a 30 minutos, a partir dos principais itinerarios ou
rotas de acesso ao shopping, em horario de fluxo normal. isto €, fora dos periodos sem
movimento e de pico, respeitando-se os limites de velocidade das vias.

As 1socotas sdo circulos que representam as distancias ao shopping center
tragadas de quilometro em quilometro, tendo como centro o shopping center.

A CET/SP contribui também para o assunto, indicando as areas de influéncia
de varios tipos de Polos Geradores de Trafego, em que utiliza como critério de defini¢do
a distancia de viagem, segundo dados obtidos de uma pesquisa de campo realizada na
cidade de Sdo Paulo.

Para shopping centers os valores sio:

- 60 % das viagens - até¢ 5 KM

- 80 % das viagens - ate 8 KM.

Silveira [74] realizou estudo sobre PGT ( Polos Geradores de Trafego),
explorando seus aspectos qualitativos, 3 deles em especial: sua classificagdo, area de
influéncia e padrées de viagens. A metodologia utilizada segue duas fases sucessivas de
pesquisa:

1- consulta a especialistas, utilizando-se da técnica de abordagem de grupo,
onde se selecionaram as variaveis mais relevantes para a classifica¢do e defini¢do da area
de influéncia e padrio de viagens de um PGT, bem como os principais impactos
ambientais associados ao PGT, tais como o impacto visual, atmosférico, sonoro .etc,
exceto o trafego.

2- estudo de caso, onde atraves de entrevistas e formularios foram levantadas
em campo as variaveis indicadas na fase anterior da pesquisa.Os resuitados indicam que
estas vanam em fun¢do do tipo de atividade desenvolvida e da capacidade de
atendimento do PGT.

As variaveis mais significativas para a definicdo da area de influéncia de um
PGT, em ordem decrescente de prioridade sdo: capacidade de atendimento, tipo de
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atividade, tempo de viagem, distdncia de viagem, tempo de viagem entre PGT e
distancia entre PGT.

No estudo de caso para o shopping da Gavea, neste mesmo trabalho, as
variaveis capacidade de atendimento e tipo de atividade foram utilizadas em conjunto
com o tempo de viagem, segundo o identificado nas pesquisas junto aos usuarios sobre
padrdes de viagem.

Os resuitados obtidos indicam que 37,7 % dos pesquisados deslocam-se em
direcdo ao shopping em até 10 minutos; 24,5% entre 10 e 20 minutos, 20,8 % entre 20 e
30 minutos e 17 % mais de 30 minutos.

Assim a area primaria pode ser representada pelos deslocamentos até 10
minutos. a area secundaria pelos deslocamentos até 20 minutos e a area terciaria pelos
deslocamentos efetuados até 30 minutos.

Na tabela II.2 a seguir apresenta-se um quadro resumo dos valores encontrados:

TABELA I1.2 - DIVISAO DA AREA DE INFLUENCIA

CET/SP | SILVEIRA COX
Area Primana 80% 37, 7% 45%
(ate 10 min.)
Area Secundaria 24.5% 40%
(10 a 20 min.)
Area Terciaria 20,8% 8.3%
(20 a 30 min.)
Fora da Area de 17% 6,7%
Influéncia (>30 min.)

Diante dos diferentes resultados percentuais obtidos pelos autores. conclui-se
que o assunto necessita aprofundamento.

I1.3.2 - PREVISAO DE DEMANDA

A etapa de previsdo de demanda foi subdividida em 5 sub-etapas e os estudos
correspondentes descritos a seguir.

[1.3.2.1 - ESTUDO DOS PADROES DE VIAGEM

Segundo Silveira [74], os padrdes de viagem para um PGT correspondem as
principais caracteristicas qualitativas das viagens, dentre as quais pode-se citar:- dia da
semana € o pertodo do dia que registram o mator numero de viagens, distribuicdo das
viagens por categoria de usuario (conforme a classe econdmica), distribuicdo das
viagens segundo a origem e o destino e de acordo com 0s motivos.

Grando [36] refere-se ao trabatho de Keefer [48] sobre os padrdes de viagem
americanos.Segundo o citado autor, as viagens realizadas conforme o sexo indicam 23 %
a 36 % por homens e 64 % a 77 % por mutheres.

A residéncia € a principal origem das viagens, representando em media 69 %.
Do total das viagens atraidas pelos shopping centers, as viagens para compras
representam a maioria, enquanto que as viagens a trabaiho (no shopping) representam de
7al19%.



Ainda em relagdo ao trabalho de Grando, sio citadas informagdes obtidas de
shoppings brasileiros. Nestes, a distribui¢do por sexo do viajante foi de 59 % para as
mulheres e 41 % para homens.

Especificamente para o shopping Rio-Sul (RJ), em levantamento ali realizado
a distribui¢do de viagens por origem foi: casa - 76 %, trabalho - 12 %, comércio - 3%,
escola - 3 %, lazer - 1 %, outros - 5 %.

Em relagdo a vanag¢do da frequéncia das viagens, o més de Dezembro ¢é
considerado o més de maior movimento, e a sexta-feira e o sabado os dias de maior
frequéncia da semana.

O pico horario ndo € bem definido, ficando nos dias de semana entre 16:00 e
20:00 horas e no sabado entre 16:00 e 18:00 horas.Silveira [74] pesquisou os padrdes
de viagem para o shopping da Gavea (RJ). Os resultados se mostraram em parte
diferentes dos resultados gerais para shopping centers. Isto se explica devido ao tipo de
shopping escolhido.

O Shopping da Gavea ndo possue lojas ancoras e € dedicado especiaimente ao
lazer, com cinemas e teatros. As lojas sdo principaimente de arte e decoragdo. Também ¢
frequentado por uma populagdo de renda consideravelmente alta.

Os resultados obtidos no shopping da Gavea mostraram que o motivo de
viagem por lazer representa 47,2 % do total, com 30,20 % por motivo de trabalho e o
restante por motivo compras. Mostraram também ser a quinta-feira um dia de grande
movimento, além da sexta-feira e do sabado.

As caracteristicas peculiares do shopping citado marcaram as divergéncias entre
os resultados encontrados nas pesquisas, com os resultados de shopping tipicos. Isto
ressalta as proprias conclusdes da autora de que as principais caracteristicas dos padrdes

de viagem estdo associadas ao tipo de PGT e as caracteristicas socio-econdomicas de seus
usuarios.

[1.3.2.2- ESTUDO DAS CATEGORIAS DE VIAGENS

Slade e Gorove [75] sugerem 3 categorias para as viagens a shopping centers:

- viagens primarias ( primary trips)- que sdo viagens que tem origem e destino
na restdéncia. S3o as novas viagens geradas pelo shopping center.

- viagens desviadas (diverted trips)- sdo viagens ja existentes que param no
shopping center como sequéncia de outras paradas da viagem. e quando a parada ao
shopping center requer uma diversifica¢do da rota.

- viagens ndo desviadas (non-diverted trips)- viagens ja existentes onde para a
parada ao shopping center ndo € necessario alteragio da rota.

Os resultados das pesquisas dos autores mostrou que:
- as viagens primarias representam 35 % do total.
- as viagens desviadas representam 40 % do total.
- as viagens ndo desviadas representam 25 % do total.

A mesma classificagdo € utilizada mais tarde por Conceigdo [18] e Grando [36],
embora com a utilizagdo de percentuais diferentes .

Para estes autores as viagens primarias representam 70 %, as viagens desviadas
10 % e as viagens ndo desviadas 20 %.

Para chegar a estes resultados Conceigdio [18] realizou uma série de 182

entrevistas no shopping Rio-Sul, no pico da tarde de uma sexta-feira, entre 17:30 e
20:30 horas.
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As perguntas foram baseadas nos estudo de Slade e Gorove [75] e foram as
seguintes. quando aplicadas ao shopping Rio-Sul:

I- o sr. veio de casa para o Rio-Sul?

2- o sr. quando sair vai para casa’

3- o sr. passou pelo Rio-Sul para ir 3 zona sul ou a zona norte? (ou tena
passado direto sem estacionar no Rio-Sul?)

Desta maneira o autor pode definir a percentagem de viagens primarias,
desviadas e ndo desviadas.

A resposta sim para as perguntas | e 2 representam uma viagem primaria; sim
para a pergunta 3 e ndo para as perguntas | ou 2 representa uma viagem nao desviada e
ndo para a pergunta 3 indica desvio de rota.

Smith [74] sugere uma metodologia para considerar as viagens desviadas (pass-
by trips) na analise do impacto do trafego de shopping centers. O nrocedimento
recomendado € o seguinte:

- estimar a taxa de geragdo de viagens como correntemente dado e determinar
o numero total de viagens previstas para ocorrer, baseado no tamanho do shopping
center

- estimar a percentagem de viagens desviadas e a propor¢do do total entre os
dois componentes. viagens desviadas e viagens primarias. -

- estimar a distribuicdo de viagens para as 2 componentes individuatmente.

- conduzir 2 alocagdes de viagens separadas, uma para as viagens desviadas e
outra para as novas viagens. '

A distribuigdo das viagens desviadas requerera que as viagens sejam subtraidas
de uma interse¢do € somadas em outra. Tipicamente isto envolvera redu¢do do volume
de trafego de passagem e incrementara certos movimentos.

- combinar a alocagdo de viagens para produzir o carregamento total do trecho
de via e proceder com a analise de capacidade como normalmente ¢€ feito.

Resumidamente, as viagens desviadas sdo redistribuidas e as novas viagens sio
somadas ao volume previsto.

Segundo pesquisa desenvolvida pelo autor, o numero de viagens desviadas varia
com o tamanho do shopping center:

- para shopping center com menos de 10.000 m2 as viagens desviadas
representam 60 %.

- para shopping centers entre 10.000 m2 e 40.000 m2 - 50%

- para shopping centers maiores que 40.000 m2 - 40 %.

Para Kittelson [S1] as pesquisas mostraram uma realidade um tanto diferente.
Em pesquisa realizada em 2 shoppings, atraves de 1200 entrevistas, os resultados
mostraram para a hora de pico o seguinte:

- novas viagens - 5 %

- viagens desviadas - 30 %

- viagens ndo desviadas - 65 %

Dado os resultados serem bem diferentes dos anteriores, o autor procurou
examinar 0 método utilizado por outros orgdos para estimar 0 numero de viagens nao
desviadas, bem como a literatura técnica disponivel para determinar se outros estudos
empiricos davam suporte ao encontrado nesta investigagdo.

O autor concluiu que o nuamero de viagens ndo desviadas depende de alguns
fatores:
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- a localizagdo do shopping center;
- a imagem e o nome reconhecido do shopping center;

- tipo de mercadona vendida.

De modo a sintetizar as informagdes apresenta-se a tabela I1.3

TABELA 11.3 - CATEGORIA DAS VIAGENS

VIAGENS VIAGENS VIAGENS NAO
PRIMARIAS DESVIADAS DESVIADAS

SLADE E 35 % 40 % 25 %

GOROVE

CONCEICAO 70 % 10 % 20 %

E GRANDO

KITTELSON 5% 30 % 65 %

SMITH - 40 - 60 % -

Diante das diversidades entre os autores, conclui-se que o assunto necessita
aprofundamento.

11.3.2.3 - ANALISE DOS MODELOS DE GERACAO DE VIAGENS

[numeros modelos de geragdo de viagens foram elaborados no exterior e no
Brasil para explicar o numero de viagens atraidas por um shopping center . A grande
maioria destes modelos se preocupa em quantificar somente o numero de viagens por
automovel ao shopping center, variando apenas em relagdo aos dias uteis da semana
utilizados e quanto a selecdo das vanaveis explicativas.

Devido a grande vanacdo da demanda de um shopping center em relagdo aos
meses do ano, dias da semana e horas do dia. ndo se observa um consenso dos autores
quanto ao dia tipico de projeto. Em func¢do disso, procurou-se analisar os modelos
encontrados na bibliografia. sem contudo evidenciar-se as diferenciagdes em relacdo ao
dia tipico de projeto adotado.

Procura-se realizar uma analise critica dos modelos encontrados na bibliografia
disponivel, salientando-se principalmente as deficiéncias encontradas quando sdo
comparadas com um modelo de acessibilidade explicita, que ¢ mais completo e
teoricamente considerado pelos autores do artigo usado como referéncia [86] como o
mais adequado para o caso de shopping centers, embora se tenha constatado na pratica
que o mesmo ¢ de dificil aplicagdo, devido a dificuldade de se obter os dados necessarios
para a sua calibragdo, fato este que ocorre nas principais cidades brasileiras, que ndo
possuem um banco de dados adequado em transportes..

1- Modelos lineares utilizando como variavel explicativa uma medida de area do
shopping center. '
Estes modelos caracterizam-se por apresentarem uma formulagdo geral do tipo:

Sj=a+b Xij (11.3)

onde:
Sj = nimero total de viagens atraidas pelo shopping center em “}”
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Xj = medida de atratividade do shopping center em “j”, geralmente a area bruta
locavel.

a,b = parametros usualmente determinados através de regressdo linear a partir
de observagdes feitas em outros shopping centers.

Este tipo de modelo € o mais comumente utilizado para fins de quantificagdo de
viagens atraidas pelos Shopping Centers. Apesar da simplicidade de sua estrutura e da
conveniéncia operacional da mesma, tanto em termos de sua especificidade como
também sua calibragdo, o modelo acima apresenta também algumas deficiéncias
importantes. Muitos dos modelos deste tipo apresentam incoeréncias em relagdo aos
valores obtidos para os parametros a € b.

Com relagdo ao parametro “a”, por exemplo, um valor elevado deste
significaria que um grande numero de viagens seria atraida ao shopping center mesmo
que sua area fosse de pequena magnitude. Esta incoeréncia € ainda mais flagrante no
caso em que “a” assume valor negativo. Nestas situagées o planejador sera tentado a
elimmar o parametro linear do modelo reduzindo ainda mais sua estrutura. Isto,
entretanto. introduz uma dificuidade de ordem teorica em relagdo a afericdo do grau de
ajustamento do modelo pois que, nestas circustdncias, o coeficiente de determinagdo
(R2) torna-se indefinido.(Ver Aigner (1971)[01)).

Com relagdo ao parametro “b”, sua magnitude deve ser sempre avaliada com
cuidado, pois esta mede a variagdo relativa do mimero de viagens atraidas em fungdo da
area do shopping center. A simples transposi¢do do seu valor de uma regido para outra,
sem levar em conta os perfis socio-economicos destas, pode incorrer em sérias
distorgdes.

Além disso, o modelo levanta sérias duvidas em relacdo a suficiéncia de
causalidade entre as variaveis dependente e explicativa. Estas duvidas surgem devido ao
fato de que o modelo acima n3o contempla variaveis explicativas associadas a demanda
de produtos normalmente ofertados em shopping centers e variaveis associadas a
acessibilidade (ou impedancia) destes shopping centers em relagio aos potenciais
compradores. Da maneira como € usualmente especificado, o modelo estimaria 0 mesmo
numero de viagens atraidas se o shopping estivesse localizado numa area densamente
povoada ou numa regido pouco habitada.

E necessario também se atentar para a insensibilidade do modelo com relagio as
variagdes dos perfis socio-economicos dos consumidores. Isto € particularmente
importante se considerarmos a necessidade destes modelos serem utilizados para
previsoes futuras.

Com relagdo a estrutura linear deste modelo, constata-se que os efeitos de
competitividade entre shopping centers alternativos ndo sdo levados em consideragdo.

Enquadram-se nesta classe de modelos os de Keefer (1966), Barret (1975),

Buttke (1972), Conceigdo (1984), Companhia de Engenhana de Trafego (1983) e
Grando (1986), dentre outros.

2- Modelos lineares utilizando variaveis socio-economicas da area de influéncia
do shopping center.

Estes modelos podem ser enquadrados na seguinte formulagio geral:

Sj=a+bl.X1+ .. +bnXn (IL4)

onde:
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Sj = namero de viagens atraidas pelo shopping center em “j”.

X1 .. Xn = conjunto de “n” varidveis explicativas, geralmente associadas ao
perfil socio-economico dos consumidores e as caracteristicas do shopping center.

a,bl...bn = parametros do modelo.

Apesar de que o modelo leva em consideragio variaveis explicativas
relacionadas com o perfil socio-economico dos consumidores, o que presumivelmente
faz aumentar sua causalidade, este modelo apresenta as mesmas deficiéncias do modelo
anterior, principalmente em relagdo a interpretagdo e significancia estatistica de seus
parametros. Valem portanto as mesmas observagdes feitas anteriormente para o modelo
anterior.

Enquadram-se nessa classe de modelos, os de Keefer (1966), Grando (1986) e
Kelly ( 1989).

3- Modelos intrinsicamente lineares:
Os modelos que podem ser linearizados através de uma transformagido
matematica de suas variaveis, enquadram-se nesta classe.

Os modelos do tipo: Y = X1 X2 ... Xn s3o comumente utilizados como
fungdo de demanda e sua linearizagdo € facilmente obtida mediante aplicagdo de
logaritmos em ambos os membros, obtendo-se:

logY= al logXl+ a2 logX2+ .. + an.log Xn (11.5)
onde:
Y = §j = total de viagens atraidas pelo shopping center em .
X1...Xn = variaveis explicativas quaisquer.
al,... an = parametros do modelo.

Enquadram-se nesta classe de modelos, os do tipo gravitacional simples, onde
os efeitos de competi¢do entre shopping centers nao sio identificados (Batty,[08]).

Uma vantagem deste tipo de modelo, todavia, reside no fato de que € possivel
especifica-lo como uma fun¢do de acessibilidade (impedancia) do shoppig center ao
consumidor  (do tipo exponencial negativa, por exemplo), além das variaveis socio-
economicas normalmente utilizadas.

Sua calibragdo através de analise de regressdo multipla, por outro lado, nos leva

as mesmas dificuidades de interpretagdo de seus parametros, conforme visto
anteriormente.

4- Outros modelos em desenvolvimento:

Os modelos analisados anteriormente sdo tipicamente do tipo comparativo-
estatistico, na medida que seus parimetros sio considerados estaveis ao longo da
evolugdo do sistema de interesse. Algumas extensdes destes modelos no sentido de
torna-los mais dinamicos tem sido feitas por alguns autores na tentativa de captar a
vanabilidade dos parametros e das variaveis exogenas sobre a demanda de viagens ao
shopping center.

Baker [3] [4], por exemplo, tenta explicar a periodicidade das interagdes dos
shopping centers com sua area de influéncia através de modelos ondulatorios ( Shopping
wave), nos quais se presume que os consumidores visitam o shopping center de uma
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forma periodica bem definida. Baker utiliza-se de modelos analogos aos modelos
ondulatorios para determinar a frequéncia destas viagens. Segundo este autor, contudo,
estes modelos ndo apresentam vantagens em relagdo aos modelos gravitacionais.

Fortheringham [27] , por outro lado, apresenta modelos de competigdo de
oportumidades que podem trazer importantes contribui¢des ao estudo da demanda de
viagens a shopping centers € que muito se aproximam do estilo de modelagem
considerado pelos autores {46} como o mais apropriado para este fim.

Ulysséa e Carvalho [48] [l6]desenvolveram um modelo de acessibilidade
explicita para estimar a demanda de viagens a shopping centers.

Estes modelos de acessibilidade explicita consideram 3 elementos tidos como
fundamentais para uma especificagdo: a atratividade do shopping center, a acessibilidade
do shopping relativamente aos seus concorrentes € a propensdo de geracao de viagens de
seus potenciais consumidores.

A formulagio final do modelo € dada por:

-BCjj
Sij= Ai. Ei. Wj.e ( 1L6)

onde:

Sij = numero de viagens realizadas pelos consumidores de “i” para compras no
shopping center em “j”.

A1 = fator de balanceamento

-BCjy -1

Al = [ Wj. e ]

Ei = e1.Pi = despesa (demanda) total com compras, dos consumidores na zona i

et = despesa per capita dos consumidores em i

Pi = populagdo em i.

Wj = atragdo (oferta) exercida pelo shopping center em j, sobre os
consumidores

-BCyj

e  =fjj = fun¢do de impedancia que leva em conta custo de transporte entre

e

B = parametro de impeddncia que retlete a sensibilidade dos viajantes em
relagdo ao custo de transporte entre “i” €7}

Cij = custo de transporte entre “i”’ e “j”.

O trabalho de Carvalho [16], utilizando um modelo de acessibilidade explicita
para shopping centers, satisfaz os autores do artigo anterior Ulysséa e Grando [86], no
sentido que, teoricamente, este € um modelo mais apropriado para o estudo de shopping
centers. O que ocorreu, na verdade, € que o modelo ndo pode ser calibrado para viagens
a compras, devido a dificuldade de se encontrar os dados necessarios para tal. tendo sido
feita a calibragdo para viagens a trabalho a shopping centers.

Neste sentido, reforga-se a idéia da caréncia de dados para estudos de shopping
centers no Brasil, que € a razao principal do uso de modelos de regressio linear para o
caso, embora estes possuam as deficiéncias ja apontadas anteriormente.



11.3.2.4 - ESTUDO DA ESCOLHA MODAL

Segundo estudo de Keefer [48] para shopping centers americanos, a grande
maioria das viagens a estes eram feitas por automovel ( aproximadamente 90% ) e ndo
havia uma preocupagao com os estudos de outras modalidades de transportes.

Outros estudos mais recentes, como o de Tebinka [79] também mostraram a
baixa percentagem de viagens por transporte coletivo aos shopping centers canadenses,
sendo que para o Polo Park, um shopping especifico estudado pelo autor e considerado
problematico em relacio ao transporte coletivo, este valor nio ultrapassou 25 % da
escolha modal.

Estudos de Grando [36] e Conceigdo [18] realizados no Brasil ndo mostraram a
mesma realidade que a americana e a canadense. Nos shopping centers brasileiros as
viagens de automovel representam de 90 % a 40 % da escolha modal, conforme
comprovado em pesquisas por questionario enviado aos shopping centers membros da
ABRASCE (Associagdo Brasileira de Shopping Centers) em 198S.

Na bibliogratia apenas nos ultimos anos surgiram estudos sobre a presenga do
onibus como meio de transporte a shopping centers. Sdo exemplos disso os trabalhos de
Hsu (1984), ITE(1986), e Tebinka (1989). v

Hsu [40 ] pesquisou 10 shopping centers, atraves de levantamento de
transferéncia de passageiros e de questionarios aos usuarios do Transporte Coletivo
(TC) das 13:00 as 18:00 horas nos dias de semana e sabado. para determinar as
caracteristicas da viagem. habitos de compras e atitudes dos passageiros.

Quanto ao proposito da viagem nos dias de semana os passageiros de Onibus
vinham em 61 % para realizar algum negocio no centro comercial. Destes, 29 % vinham
para compras, 17 % para atividades sociais, 15 % para o trabatho. Os restantes 39 %
usavam o centro como ponto de transferéncia durante a viagem.No sabado. a
percentagem de viagens para compras aumentava 60%, com as transferéncias reduzidas
em 20 %.

Neste estudo. a escolha modal foi estimada baseada na area de circulagdo de
vendas (retail square footage), no volume de clientes diarios por TC e na taxa de geragao
de viagens fornecidas pelo ITE.

Quando todas as viagens sdo incluidas, a media da escolha modal por transporte
coletivo fot 5.8 %. Quando as viagens de transferéncia. isto e, aquelas que usavam o
shopping como ponto de transferéncia para a viagem. foram excluidas. a escolha modal
foi de 3,4 % de viagens por oOnibus.

O ITE [43 ] apresenta uma série de sugestoes de agdes potenciais para facilitar
0 uso do transporte coletivo como meio de chegar ao shopping center atraves de 3
pontos de vista: a perspectiva do usuario do TC (com menor tempo de viagem e tempo
de espera, menos transbordos e proximidade dos pontos de parada), a perspectiva do
operador do TC (com menor distancia de viagem, menos acidentes, menor custo, locais
adequados de parada) e a perspectiva do proprietario do shopping center (otimizagdo
do servigo, minimiza¢do do congestionamento € custos em seguranga € manutengao).

Tebinka [79] apresenta 2 estudos de caso realizado em 2 shopping canadenses,
onde a alteragdo do lay-out e da circulagdo dos respectivos shoppings veio a facilitar e
melhorar o uso do TC.

O NCHPR 187 [82] apresenta um capitulo sobre escolha modal. sendo
referenciado pelo estudo do ITE [44] como base para as etapas de previsao de demanda.

Trata-se neste capitulo da citada bibliografia de um metodo para ser usado em
sub-area de planejamento ou corredor de trafego. O principal “input” do procedimento
sdo as trocas de viagens pessoais entre as areas de analise (zonas). Os 2 principais
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“outputs” sdo as trocas de viagens pessoais por automovel e por TC. Maiores detalhes
sobre este procedimento estdo no anexo 3.

11.3.2.5 - ESTUDO DA DISTRIBUICAO/ALOCACAO DE VIAGENS

Em Grando [36] sugere-se a utilizagdo de um metodo empirico de distribuigdo
de viagem, baseado na divisdo da area de influéncia em quadrantes, a partir do shopping
center. Em seguida faz-se a distribui¢do das viagens por setor da area de influéncia. isto
€. com a area primaria contendo 45 % das viagens, a area secundaria 40 % das viagens e
a area terciana apresentando 8,3 % , ficando os restantes 6,7 % das viagens para fora da
area de influéncia. A partir dai, atraves da analise dos dados de populagdo e frota de
automovers, faz-se novamente a redistribuigdo das viagens, chegando-se ao total final
das viagens por zona.

Ja o ITE [44], que sugere como base para esta etapa os estudos contidos na
referéncia [82], se utiliza basicamente do modelo gravitacional como modelo de
distribui¢do de viagens a shopping centers.

Quanto a alocagdo de viagens. Grando [36] sugere, entre outros, a utilizagdo do
metodo do tudo ou nada, devido a alocagdo do trafego se dar na chamada area critica,
que € uma area num raio de 500 a 2000 metros do shopping center.

Ja o ITE [44 ], sugere a utilizagdo dos estudos explicitados na referéncia [82)
para esta etapa. Esta referéncia traz o capitulo 7 dedicado ao estudo da
distnibuigdo/alocagdo descrevendo 3 técnicas:

a) alocagdo do trafego tradicional, b)gera¢do de viagens e metodologia de
decomposi¢do (decay methodology), c) desvio de trafego/ transferéncia de trafego.

O item b € o sugerido, especialmente para uso em PGT (Polos Geradores de
Trafego).

Neste procedimento estdo envolvidos:

- a determinagdo das viagens geradas pelos shopping centers;

- a determinagdo dos efeitos destas viagens no incremento da distancia do PGT,
isto €. o numero de viagens aumenta a medida em que se aproxima o PGT. pela
orientagdo geografica ( norte, sul..), pois as zonas de trafego sdo divididas em
quadrantes segundo esta orientagdo geografica.

A avaliacdo do trafego gerado principal envoive a estimativa do trafego que o
PGT ira produzir e a superposi¢do do trafego existente.

O requisito para a estimativa do efeito do PGT ¢ determinar a orientagdo
geografica das viagens “‘de” e “para” o shopping center.

As técnicas descritas nesta referéncia sobre distribui¢do de viagens fornecem o
mecanismo para somar ‘“‘orientacdo”’ (observando a orientagdo geografica dos
quadrantes) e “atenua¢@o”, isto €, o efeito do aumento do niumero de viagens a medida
em que se aproxima do shopping center. Usa-se o0 modelo gravitacional e os fatores de
distribuigdo. E feita a hipotese de que o shopping produz o trafego e que as areas
residenciais vizinhas atraem o trafego. Nao € considerado o efeito de concorréncia entre
shopping centers, o que, segundo conclusdes dos estudos, foi observado como um erro
ndo muito grave.

Resumidamente, € feita a orientagdo das viagens, por quadrantes, dentro da area
de influéncia, considerada até a isocrona dos 20 minutos. Em seguida ¢ feita a
quantificagdo das viagens, isto €, as viagens obtidas da etapa da geragdo sdo distribuidas
por zona dentro de cada isocrona, segundo o modelo gravitacional.
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Com estes resultados calcula-se o efeito de atenuagdo, isto €, faz-se a aloca¢do
do trafego segundo seu distanciamento do shopping center. Com estes valores pode-se
calcular o numero de faixas necessarias para atender a demanda “exclusivamente * do
shopping center.

E necessario somar o trafego existente para obter o trafego total e as
correspondentes necessidades viarias.

A formulagdo matematica do modelo gravitacional sugerido na referéncia [82] ¢
a seguinte:

a- Computar o indice de acessibilidade por setor

xs= Y (IL7)

Onde:

xs=indice de acessibilidade do setor*s”

s=setor da area de estudo ‘

B=isocrona

AB=viagens atraidas pela isocrona B dentro do setor ““s”

b = constante exponencial para o modelo gravitacional - tun¢do do proposito de
viagem. no caso b=3 [82 ].

t=tempo de viagem do centroide da zona ate o shopping center

b- Calcular as viagens vindas do shopping center por cada setor (segundo a
orientagdo geografica)

Tis= - (I1.8)

Onde:

Tis = viagens vindas da origem “i”’ para o setor ~*s”
Pt = viagens geradas na origem “1”

s = indice de acessibilidade do setor ““s”

¢c- Calcular as viagens vindas do shopping center para cada isocrona dentro do
setor de estudo (efeito de atenuagdo)

Pi. AB
b
Tis’B = _&“
sz
Onde:
Tis,B = viagens da origem ““i”’para a isocrona “B” do setor “s”

(I1.9)
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IL.3.3-ESTUDO DA OFERTA

Soares [77] desenvolveu um método de estabelecimento da capacidade de uma
rede viaria, utilizando as técnicas de fluxo maximo, com o objetivo de analisar os efeitos
da implantagdo de PGT. com aplicagdo especifica para shopping centers.

O metodo desenvolvido considera os efeitos da implantagdo do PGT em toda a
rede e ndo apenas na area do entorno, onde se localizam os principais acessos,de modo a
ampliar a abordagem da analise.

As etapas basicas que compdem o metodo sdo, de forma sucinta:

1- caracterizagdo da area de estudo a partir de criterios disponiveis na literatura
e adequados ao contexto do estudo;

2- estabelecimento dos componentes viarios a serem considerados, para
constru¢do da rede viana de estudo:

3- determinagdo da folga de capacidade (Fc) para cada trecho de via;

4- estabelecimento da topologia da rede viaria e sub-redes. para o caso geral e
outra para a implantagdo de um shopping center.

5- aplicagdo do algoritmo de fluxo maximo:

6- obten¢do dos resuitados:

- capacidade da rede ( Crede)

- capacidade da sub-rede ( Csub-rede)

- carregamento de cada arco (i)

- arcos saturados

Para o caso especifico da implantagdo de um PGT sdo considerados:
1- 0 PGT como o ponto principal de origem de trafego ( fonte artificial),
2- o PGT como ponto principal de destino do trafego ( sumidouro artificial);

A analise e feita de maneira global ( de toda a rede viaria), parcial(das sub-
redes) e implicitamente local (para cada arco da rede).

Para a utilizagcdo do método € necessario conhecer a configura¢do da rede. as
capacidades dos arcos e o volume de trafego gerado pelo PGT.

Para as sub-redes e necessario utilizar estimativas de distribuigdo de viagens,
porem nao as de alocagdo de trafego. ja feita pelo metodo.

Ainda em relagdo ao estudo da oferta, a bibliografia recomendada pela maioria
dos autores ¢ o HCM (Highway Capacity Manual) {84], que contém os meétodos
tradicionalmente utilizados pelos engenheiros de trafego para calculo da capacidade de
vias e intersegdes. Trata-se do estudo das componentes viarias, trazendo os metodos de

calculo de capacidade correspondentes, tendo sido calibrado para as condigdes
americanas.

IL3.4 - ANALISE DE DESEMPENHO

A maioria das referéncias bibliograficas sobre o assunto sugere a utiliza¢do dos
metodos contidos no HCM (Highway Capacity Manual) (1985) [84] como base para
calculo dos indices de desempenho do sistema viario.

Grando {36] utiliza como indice de desempenho o atraso medio dos veiculos no
caso de interse¢des semaforizadas e a relagdo volume/capacidade para trechos de vias.

Cox {21] utiliza a relagdo volume/capacidade como indice de desempenho nas
vias de entorno ao shopping center.
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11.3.5 - ESTUDO DO ESTACIONAMENTO

Segundo o que se encontra em Gongalves [35], os trabalhos referentes ao
dimensionamento do numero de vagas de estacionamento de um shopping center
subdividem-se basicamente em dois grupos:

1- Modelos deterministicos:

A pratica mais comum para o dimensionamento do estacionamento de um
shopping center ¢ a relagdo do numero de vagas por 100 m2 de area bruta locavel.

Para Dunn e Hamilton e Leake e Turner. quanto menor o tamanho do shopping
center € mais intenso seu movimento, maior sera o indice aplicavel.

Ja Voorhees e Crow recomendam o indice de 5,5 vagas por 100 m2 de ABL,
em estudo realizado para o Urban Land Institute. em 1964

Estudos do mesmo instituto, em 1982, aceitaram os indices de 4 a 5 vagas por
100 m2 de ABL para shopping centers de até 60.000 m2 e 5 vagas para o3 de 60.000 a
150.000 m2 de ABL.

Para Gern este indice € de 5 vagas por 100 m2 de ABL.

Nos shoppings brasileiros, os indices variam de 3.37 a 12,12 vagas por 100 m2
de ABL, segundo dados da ABRASCE (Associagdo Brasileira de Shopping Centers).

Para Conceigdo o numero de vagas para os shoppings centers brasileiros devem
estar entre 5.5 a 7,0 vagas por 100 m2 de ABL.

Segundo Grando e CET/SP o numero minimo de vagas de estacionamento €
obtido multiplicando-se o modelo de geragdo de viagens horarias ao shopping center
pelo tempo medio de permanéncia dos veiculos no estacionamento.

2- Modelos que utilizam técnicas de simuiagio:
Entre eles pode-se citar os seguintes:

- Modelo Parksim/1:

Trata-se de um software que € constituido de uma série de procedimentos para
avaliar o desempenho de um sistema de estacionamento, atraves de um modelo de
simulagio.

Estes procedimentos capacitam o analista para uma analise detaihada do nivel
de servigo oferecido pela rede de estacionamento, da distribuigdo espacial das atividades
de trafego e em visualiza¢gdes dos movimentos dos veiculos no sistema.

Estas avaliagdes permutirdo ao analista comparar o desempenho das varas
configuragdes, determinando a mais apropriada.

- Modelo CLAMP ( Computer Based Local Area Parking Behavior)

Desenvolvido para representar um sistema de estacionamento na rede viaria em
uma area nos suburbios de Londres.

O modelo trabalha em trés niveis distintos (dia,  periodo e hora) e combina
diferentes aspectos da modelagem.

O nivel mais externo refere-se a um dia tipico que, por sua vez. pode ser
dividido em varios periodos, permitindo variagdes na disponibilidade de estacionamento,
no voiume € na composi¢do de fluxo de trafego.

O modelo focaliza principaimente o comportamento da rede viaria quando
submetida a diferentes politicas de estacionamento.

De acordo com o numero e a iocalizacdo das areas de estacionamento um
comportamento ¢ identificado e avaliado.
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- Modelo de simula¢do da opera¢do de um PGT através da linguagem XI.SIM.

O modelo foi desenvolvido pela CET-SP e utiliza a simulagdo como ferramenta
de analise das condi¢des de operagdo de um PGT.

Nesse modelo optou-se pela analise da fila de acumulagdo, nimero de vagas de
estacionamentoto e impactos causados por veiculos estacionados em locais proibidos.

O modelo consiste num patio de estacionamento e trés opgdes, caso o local
fique lotado: estacionamento particular (fora da via), zona azul e meio-fio.

O veiculo chega ao sistema e, se houver vagas disponiveis no PGT, ele entra na
fila, caso contrario, segue para os estacionamentos opcionais.

- Modelo ESTSIM[35]:

Trata-se de um modelo de simulagdo desenvoivido na COPPE/UFRJ que
contribui para a area de analise de projeto de estacionamento de shopping centers.

O sistema prevé 2 acessos para o estacionamento do interior do shopping e
possibilita que cada acesso possua uma taxa de chegada diferente. e que podera variar ao
longo do periodo da simulacgio.

Ao chegar em um dos acessos, o veiculo podera se dirigir para o interior do
shopping ou para as areas externas do estacionamento, em fun¢do da taxa de ocupagido
do estacionamento do shopping center..

Se o verculo se dirigir para o interior do shopping, ele ficara na fila de entrada
ate que possa ocupar uma vaga. Havera um tempo de permanéncia na vaga e apos,
deixara o sistema.

No caso do veiculo se dirigir para as areas externas do estacionamento, uma
distnbuigdo de probabilidade indicara para qual area de estacionamento o veiculo se
encaminhara. Apos o tempo de permanéncia na vaga este deixara o sistema.

O modelo utiliza a linguagem de simulagdo discreta ELSE e esta baseado na
abordagem das 3 fases.

IL3.6 - CONSIDERACOES FINAIS

Conforme sera explicitado no capitulo IV, onde se faz uma analise critica das
metodologias globais e das suas etapas. pode-se perceber, atraves da revisdo
bibliografica, que existe uma lacuna em relagdo a existéncia de uma metodologia mais
completa de avaliagdo de impacto de shopping centers brasileiros. que contemple as
peculiaridades da nossa realidade.

No que se refere aos estudos realizados apenas para uma ou mais etapas,
conforme explicitado no item I1.3, pode-se perceber que existem casos de divergéncia
entre 0s autores para os valores a serem adotados, como no estudo da categoria de
viagens, onde ndo ha consenso entre os autores, bem como no estudo da distribuigdo de
viagens por isocrona (citado no item sobre area de influéncia), e em relagio a
percentagem da hora de pico. Também um procedimento mais elaborado para a
distribuicdo de viagens, sem restringir 0 seu emprego em condi¢des brasileiras. Estes sao
alguns dos aspectos em que se considera necessario uma melhor retlexio para serem
utilizados no caso brasileiro de shopping centers e que gera uma busca de
aprofundamento.

Outro elemento importante a ser salientado €, sem duvida alguma, a etapa de
geracdo de viagens, que segundo se observou ainda € um fator de preocupagdo, pois os
modelos existentes sio muitas vezes simplificados, devido a escassez de dados para
elaboragdo de modelos mais precisos. Dada a importancia desta etapa no processo geral
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de avaliagdio de impacto de shopping centers, considera-se fundamental seu
aperfeigoamento.
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III - ESTUDO DA ESCOLHA MODAL

1.1 - CONSIDERACOES INICIAIS

Segundo Bruton [13] a divisao modal. escolha modal ou reparti¢ao modal pode
ser definida como a divisdo proporcional do total de viagens realizadas pelas pessoas.
entre diferentes modos de viagem. Pode-se exprimi-la numericamente como uma fragdo,
razdo ou percentagem do numero total de viagens.

Para Hutchinson [41] o objetivo da fase de analise de escolha modal dentro do
processo de planejamento de transportes € estimar a provavel reparti¢do de viajantes de
Transporte Coletivo (TC) com escolha entre o transporte coletivo e a viagem por
automovel. dado o custo generalizado de viagem pelas duas modalidades

Os modelos desenvolvidos na area de planejamento de transportes ao longo dos
anos se subdividem em 3 tipos basicos, segundo Novaes [61].

- modelos convencionais empiricos

- modelos comportamentais

- modelos atitudinais ou de sensibilidade

Os modelos atitudinais visam identificar reagdes dos usuarios ndo captadas
atraves dos modelos convencionais € comportamentais. As atitudes concretas dos
individuos em relagao aos atributos dos sistemas de transportes, segundo este enfoque,
nem sempre traduzem corretamente as caracteristicas comportamentais mais profundas.
Os usuarios podem reagir negativamente a um dado sistema de transportes novo nao
porque suas caracteristicas ndo sejam adequadas mas em fun¢do de outros fatores
subjetivos ligados a percepgao, aspectos culturais etc.

Nao consta da bibliografia disponivel um exemplo de aplicagdo para escolha
modal deste tipo de modelo, sendo portanto sua citagdo apenas ilustrativa, ndo cabendo
aqui maiores esclarecimentos sobre o assunto. ja que nao ¢é objeto de estudo.

Os outros tipos de modelos. convencionais empiricos € comportamentais. serao
descritos em detathe nos itens H1.2.e II1.3.

Tendo como um dos objetivos do trabalho o conhecimento da escolha modal
para shopping centers, procurou-se selecionar na bibliogratia os estudos ja realizados
sobre o assunto e que pudessem servir como base de conhecimento para o estudo de
shopping centers brasileiros.

Em relagdo a abordagem agregada nido foram encontrados modelos especificos
para shopping centers e optou-se por fazer uma analise de modelos utilizados em cidades
ou areas de estudo (ver anexo 3).

No que se refere a abordagem desagregada, encontraram-se modelos
desenvolvidos para shopping centers americanos, que serdo descritos no item III.3,
juntamente com experiéncias realizadas para viagens a compras.

Apresenta-se ainda neste capitulo, um estudo sobre o valor do tempo de
viagem, onde se descrevem as principais técnicas de coleta de dados a nivel desagregado
para a estimativa do valor do tempo de viagem, bem como se apresentam alguns
modelos de aplicagdo para o caso (ver item II1.4).
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I11.2 - MODELOS CONVENCIONAIS EMPIRICOS

Os modelos convencionais empiricos englobam a maioria dos modelos ja
desenvolvidos em transportes. S3o constituidos principalmente pelos modelos de quatro
etapas. Estes se constituem dos sub-modelos: geragao de viagens,distribui¢do de viagens,
escolha modal e alocacdo de viagens. Os dados requeridos sdo de forma agregada, ou
zonal, 1sto €, as variaveis sdo agrupadas por zona de trafego.

Em fungdo dos objetivos do trabalho se procurara enfocar apenas a etapa de
escolha modal.

I1.2.1 - ETAPAS PARA ELABORACAO DE UM MODELO DE ESCOLHA
MODAL [13]

a- Identificagdo preliminar das variaveis que influenciam o comportamento da
escolha modai;

b-Determinagdo da forma apropriada do modelo. quanto ao posicionamento no
processo sequencial de planejamento de transportes urbanos € quanto ao nivei de
agregacao, '

c-Teste das vanaveis quanto a capacidade explicativa do comportamento
observado:

d-Sele¢do do methor conjunto de vanaveis e formulagdo das relagoes a serem
utilizadas para proje¢do do comportamento futuro.

[11.2.2-FATORES QUE INFLUENCIAM A ESCOLHA MODAL [13] [41]

Para cada modo de viagem existem duas classes de usuarios: os usuarios por
escolha e os usuarios cativos.

Em areas urbanas ocorre a existéncia de dois submercados distintos de
transporte coletivo. Estes foram rotulados como viajantes cativos do transporte coletivo
e viajantes do transporte coletivo por escolha.

Segundo Huchinson [41], a razdo entre wviajantes cativos e aqueles que podem
escolher, usando um sistema de transporte coletivo. varia de 9 para | em pequenas
cidades, com sistema de transporte coletivo pouco desenvoivido. e de 3 para | em
grandes cidades, com sistemas bem desenvolvidos.

As variaveis usadas para explicar a escolha modal seguem duas categonas:
vanaveis soclo-economicas e variaveis relacionadas com o nivel de servigo ou oferta de
transportes.

As variavets relacionadas com os aspectos socio-economicos do individuo sio:

a- Renda:

O uso do veiculo automotor, para qualquer tipo de viagem, depende das
possibilidades de uma pessoa compra-lo e manté-lo. A propriedade de veiculo e portanto
fun¢do da renda e assim a renda deve influenciar a escotha modal.

Varias medidas de renda podem ser usadas, como a renda do chefe da familia
ou a renda total do domicilio etc.

Como torna-se dificil obter estatisticas confiaveis por zona deste dado, usa-se
como substituto a propriedade de veiculos, densidade do desenvolvimento residencial ou
tipo de domicilios etc.No trabaltho do Geipot [29], por exemplo, utilizou-se o consumo
de energia elétrica como medida de renda do domicilio.
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b- Propriedade de veiculos:

A propriedade de veiculos ou a disponibilidade de um carro € provavelmente o
fator mais significativo dentre aqueles que afetam a escolha modal.

- Densidade de desenvolvimento residencial:

Verificou-se que a medida que a densidade residencial decresce, também
diminui o uso de transportes publicos.

Esta relagao pode ser explicada pelo fato de que ¢ dificil oferecer-se um servico

de transporte coletivo econdmico e adequado em areas de baixa densidade populacional.
Entre outras variaveis também pode-se citar:

- 0 numero de pessoas por domicilio;

- a 1dade e o sexo dos membros do domicilio;
- 0 proposito da viagem:;

- a localizagdo do domicilio.

O mvel de servigo oferecido por diferentes modos de transportes competitivos €
um fator critico que influencia a escolha modal. Do mesmo modo a relagdo entre os
tempos de viagem e as despesas percebidas pelo usuario do sistema (tarifa, pedagio,
combustivel etc) também influenciam a escolha do modo de viagem. Para estes casos
pode-se citar as seguintes variavels:

a- Razdo entre tempos de viagem:

Observou-se que o tempo relativo de viagem entre os varios meios de
transporte influencia na escolha modal.

b- Razdo custo de viagem:

Verificou-se que o custo relativo de viagem entre varios modos de viagem
competitivos influencia na escolha modal. Esta razdo entre custos pode ser expressa

como o custo percebido por transporte publico dividido pelo custo percebido por
transporte particular.

c- Razdo servigo de viagem:

O mnivel de servico oferectdo pelos transportes pubiicos ou privados €
influenciado por uma série de fatores que € subjetiva e dificil de quantificar. tais como o
conforto, conveniéncia e facilidade de mudar de um tipo de transporte para outro.

Pode-se citar o fator “excesso de tempo de viagem™ que € o tempo gasto fora

do vetculo (publico ou particular) durante uma determinada viagem ou seja, esperando e
demorando para estacionar.

d- Indices de acessibilidade:
Estes indices medem a facilidade com que uma area, com certas atividades

atraentes, pode ser alcangada a partir de uma zona particular e através de um
determinado sistema de transportes

[I1.2.3 - TIPOS DE MODELOS DE ESCOLHA MODAL EM RELACAO AO

POSICIONAMENTO NO PROCESSO SEQUENCIAL DE PLANEJAMENTO
DE TRANSPORTES [41)

a- Modelos anteriores a fase de analise de distribuigdo de viagens ou modelos
de repartigdo modal de extremos de viagens:
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Nos estudos de planejamento de transportes realizados até o presente em
cidades médias e pequenas sdo usados, normalmente, modelos de reparticio modal de
extremos de viagens. A figura III.1 demonstra que, com este tipo de modelo, a clientela
potencial de cada modalidade de transporte € definida apos a fase de geragdo de viagens.

A suposi¢do basica dos modelos do tipo extremos de viagens € que a clientela
de transporte € relativamente insensivel as caracteristicas de servigo das modalidades de
transporte. As clientelas modais sdo determinadas principalmente pelas caracteristicas
socio-economicas dos viajante

b- Modelos posteriores a fase de distribuigdo de viagens ou reparticdo modal de
intercambio de viagens.

Os estudos de transportes realizados em grandes areas urbanas, cujo sistema de
transportes € bem desenvolvido, ou onde foram feitas significativas melhonas no sistema
de transporte coletivo. empregam geralmente modelos de reparticdo modal de
intercambios de viagem. A maioria destes modelos entdo desenvolvidos incorporam
medidas das caracteristicas relativas de servico de modalidades competitivas, assim como
caracteristicas socio-economicas dos viajantes.

A figura I11.1 apresenta de forma esquematica as diferengas entre os dots tipos
de modelos de reparti¢do modal.

No anexo 3 deste trabalho se procura listar uma serie de modelos de reparti¢do

modal do tipo convencional empirico, desenvolvidos para diversas cidades e descritos
por diferentes autores.

41



FIGURA IIL1 - SEQUENCIA DE ATIVIDADES DOS MODELOS DE
REPARTICAO MODAL [41].
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1.3 - MODELOS COMPORTAMENTAIS

Os modelos comportamentais procuram relacionar as motivagdes basicas dos
usuarios com os atributos dos sistemas de transportes. Esse entoque aprofunda a
identificagio do processo de decisdo do usuario, procurando dar uma resposta a
questdes ndo abrangidas nos modelos convencionais como, por exemplo, se o usuario
vai ou ndo realizar um determinado deslocamento.

Os modelos comportamentais procuram estabelecer relagdes de causa e efeito
entre atributos principais dos sistemas de transportes (custo perceptivel, tempo de
viagem, tempo de espera etc) e as decisdes possiveis de serem adotadas pelo usuario.
Estas relagoes causais sdo estabelecidas atraves da teoria economica do consumidor.
associada ao conceito de utilidade.

Entre os tipos de comportamentos possivels tem-se que:

a- o comportamento individual, onde se considera que o individuo isolado
entrenta o processo de decisdo entre as opgdes de transportes disponiveis:

b- 0 comportamento deterministico por classe de usuario, onde cada usuario
ndo ¢ representado individualmente mas pela classe mais proxima a seu tipo de atividade
produtiva; :

c- 0 comportamento probabilistico, onde se considera que ha uma parcela de
racionalidade no processo de decisdo do individuo. principaimente no que se refere a
avaliagdo comparativa das variaveis quantificaveis. Dessas. o tempo e o custo de viagem
a0 as principais variaveis passiveis de avaliagdo quantitativa por parte do usuario.

Ha, no entanto, uma componente de subjetividade no comportamento do
usuario. Essa subjetividade ¢ medida atraves de uma fungdo utilidade que pondera as
vanaveis quantificaveis (tempo, custo e outras) de forma individualizada.

Entdo, cada individuo reage diferentemente aos atributos diversos de
alternativas. Isto gera uma distribuigdo probabilistica para a demanda, no lugar da
estrutura deterministica normaimente adotada.

De maneira esquematica pode-se representar os modelos agregados e os
desagregados, atraves da figura II1.2. a seguir.
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FIGURA I11.2 - CARACTERISTICAS DAS MODELAGENS AGREGADA E
DESAGREGADA [60]
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Cada abordagem tem suas possibilidades, méritos e problemas, segundo
NEVES [60].

As vantagens da abordagem agregada sdo:

- os modelos agregados sdo mais simples de serem especificados;

- os métodos de estima¢do sdo bem menos trabalhosos;

- erros de medi¢do podem se cancelar na agregagdo, gerando modelos menos
sensivels, porém mais robustos;

- o tempo de estimagdo € mats reduzido nesta abordagem.

As vantagens da abordadem desagregada sio:

- 0 numero de observagdes ¢ normalmente maior ( por individuo), permitindo
especificagdes de modelos mais complexos;

- pode-se captar com esta abordagem efeitos das variaveis de interesse para o
estudo de alternativas politicas ou tecnologicas;

- pode-se gerar diferentes tipos de previsdes, inclusive segmentando o mercado
de varias maneiras (por nivel de renda, por idade etc);

As desvantagens da abordagem agregada s3o:
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- 0os modelos sdo pouco sensiveis, ndo captando os efeitos das variaveis
relevantes para formulagdo de politicas econdmicas e tecnologicas.

- os modelos ndo permitem distinguir entre os grupos de individuos agregados,
isto € , por segmento de mercado.

As desvantagens da abordagem desagregada sdo:

- 0s modelos de estimag¢do sdo mais complexos;

- a etapa de organizagdo dos dados ¢ trabalhosa, exigindo computadores de
boa capacidade de memonia, fato este contornado na atualidade com a existéncia de bons
equipamentos e sottwares no mercado;

- nem sempre se dispde de dados desagregados, sendo um dos custos da
modelagem o proprio levantamento destes através da pesquisa de campo;

- o tempo de modelagem tende a ser maior nesta abordagem do que na anterior.

[L.3.1 - FORMULACAQ MATEMATICA DOS MODELOS
COMPORTAMENTAIS

Segundo Neves [60] um modelo comportamental procura explicar as decisdes
tomadas pelos individuos quando confrontados com opgoes (alternativas).

Pela teoria da escolha, o individuo seleciona a alternativa que maximize o valor
de uma tun¢do Utilidade denotada por:

Uin = Uin(A1.Bn), (111 1)

onde Uin e a Utilidade do individuo n em escolher a alternativa i, sendo Ai o
conjunto de atributos das alternativas envolvidas na escolha e Bn os atributos dos
individuos.

Esta op¢do i € escolhida se:

Uin(Ai1,Bn) > Ujn(Aj.Bn) (I1L.2)

para todo j diferente de i e j pertencente a C, onde C denota o conjunto de
escolhas.

A formulag¢do acima e deterministica e implica a perteita previsibilidade dos
comportamentos individuais se as fungdes Utilidade forem conhecidas.

Para o efeito de modelagem admite-se que a escolha por parte de um individuo
esta sujeita a fenomenos aleatorios imprevisiveis resultantes de:

- percep¢do incompleta de alternativas (erros de avaliagdo nos atributos das
alternativas, ndo inclusio de todas as alternativas etc),

- mutabilidade da escolha de preferéncia dos individuos (as curvas de
indiferen¢a ndo seriam estaveis no tempo),

- fendmenos aleatorios na escolha do individuo {(mudanca de estado de espirito).

Para se incorporar um modelo de aleatoriedade no modelo, € adicionado um
residuo.

O modelo probabilistico comportamental fica escrito entdo como:

Umm = Uin(Ai.Bn) + Ein (II1.3)
componente componente
observado aleatorio
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O componente aleatorio considera:

- erros de especificagdo na forma funcional de Uin ().
- omissdo de variavets explicativas.

- elementos aleatorios por parte do individuo.

- erros de percepcdo por parte do individuo.

Sendo a fungao aleatoria, pode-se escrever entio:
Pn(i) = Prob (Ujn < Uin) (I1L.4)

com(ij) € C
paratodoj = 1, onde
Pn(1) e a probabilidade do individuo n escolher a alternativa 1.

Os modelos comportamentais ndo procuram prever exatamente se um
determinado individuo escolhe uma certa alternativa, mas a probabilidade de uma
decisdo. conhecidos os atributos do individuo e das alternativas que lhe estdo
dispontveis. Esta probabilidade permitira estimar a fatia do mercado esperado de cada
alternativa. '

Os diferentes tipos de modelos surgem ao formular-se distribuigées de
probabilidade para a variavel aleatoria Ein.

A hipotese (distribuicdo) mais utilizada € a de que os residuos sdo
independentemente distribuidos segundo uma distribuigdo de Weibul, isto €.

e
Prob (Ein< )= ¢ paratodoi € C (11L5)
Substituindo tem-se:
Pn(i1)= Prob [Ejn - Ein < Uin - Ujn] (I111.6)

A distribuicdo de Weibul, conforme demonstrado em MacFadden (1973),
implica no modelo LOGIT.

No caso binomial em que os individuos se defrontam com duas opgdes i € j,
tem-se:

Pn(l) = @ s (III7)

Quando o conjunto de escolha tem mais de duas opgbes o modelo chama-se
multinomal, no qual a probabilidade de se optar por 1 € dada por:
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(I11.8)

Quando se considera a distribui¢io de residuos como normal, o modelo
resultante € o Probit.

Respeitando-se a propriedade de que Pn(i) =1, pode-se formular estruturas
matematicas que melhor se ajustem aos dados observados sem a preocupa¢do com a
hipotese de distribui¢do dos residuos. Uma destas mais recentes formula¢des empiricas é
o do modelo Dogit.

No caso deste trabalho, ndo entra-se no detalhe dos demais niodelos, pois
pretende-se utilizar o modelo Logit para o estudo da escolha modal devido as vantagens
gerais deste sobre os demais, ainda segundo Neves [60].

- estimagao mais simples

- mais facil especificagdo

- propriedades mais simples.

Estas propriedades o tornam o mais utilizado na pratica.

[L.3.2 - VARIAVEIS EXPLICATIVAS PARA MODELOS
COMPORTAMENTAIS DESAGREGADOS

Segundo McFadden {29], as variaveis explicativas para modelos de escolha
modal podem ser classificadas do seguinte modo:

- vanaveis cujo poder explicativo € essencial a especificacio do modelo: custo
de viagem, tempo dentro do verculo, tempo de acesso., tempo de espera, frequéncia das
linhas no transporte publico. nimero de pessoas no domicilio habilitadas a dirigir, e
salaros.

- vanaveis dotadas de importante poder explicativo. numero de transbordos,
posicdo do individuo no domicilio com referéncia sobretudo ao chefe da familia,
densidade de emprego na zona onde o individuo trabalha, local de residéncia em area
urbana ou suburbana e composi¢io da famulia.

- variaveis cujo poder explicativo pode ser ambiguo: renda do domucilio,
densidade da populagio residencial, localizagdo da residéncia na zona central, numero de
trabalhadores no domicilio, idade do chefe da familia, confiabilidade da modalidade de
transporte, percep¢do do conforto, seguranca e conveniéncia.

- variaveis com fraco poder explicativo: localizag¢do do trabalho na zona central,
sex0, posi¢do do chefe da familia com relagdo ao trabalho, atitudes culturais com
referéncia a privacidade, seguranga, atrasos etc.

I1.3.3 - APLICACOES DO MODELO LOGIT.

a- Modelos comportamentais desagregados para a cidade de Maceio.

O GEIPOT [29] realizou um trabalho na cidade de Maceio, com aplicagao de
modelos comportamentais desagregados, no caso o modelo LOGIT. Para a realiza¢io do
estudo o proprio 6rgdo organizou uma pesquisa domiciliar, onde 2750 domicilios foram
consultados, além de uma pesquisa de linha de contorno e uma pesquisa de linha de
aferigdo. Contou também com dados ja existentes de outros trabalhos realizados no
municipio.
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Definiram-se 3 tipos de modelos, de acordo com o motivo de viagem
preponderante:

- viagens a trabalho

- viagens a estudo

- viagens por motivos outros (incluindo compras, negocios pessoais, lazer e
motivos nao especificados).

Dada a importancia da propriedade de veiculos na problematica de transportes
em Macei0, resolveu-se tambeém elaborar um modelo para avaliar este fendmeno.

a.1- Modelos para viagem a trabalho.

Foram desenvolvidos 2 sub-conjuntos de modelos para viagens para motivo
trabatho.

O primeiro deles considerou as viagens daqueles que trabalham tempo integral.
O segundo assumiu as viagens de todos aqueles que trabalham em tempo parcial. Os
modelos consideram simultaneamente o modo. o destino e a frequéncia.

As variaveis de maior poder explicativo sdo:

- tempo de viagem (modo, destino e frequéncia)

- custos de desembolso (modo. destino e frequéncia)

- consumo de energia elétrica por domiciho(modo e frequéncia)

- possibilidade de emprego (destino).

Outras vanaveis de forte poder explicativo, porém de natureza secundaria:

- competicdo pelo carro, isto €, o numero de veiculos por trabalhador aduito
(modo).

- tipo de emprego (frequéncia)
- localizagio do trabalho na zona central (modo, frequéncia)
- numero total de pessoas por domicilio (modo. frequéncia).

Os modelos multidimensionais de escolha, relativos as viagens a trabalho.
revelaram grande poder explicativo, e na maioria dos casos, os coeficientes foram
altamente significativos. As variaveis explicativas apresentaram coeficientes adequados,
de magnitude razoavel . Os parametros mostraram-se estaveis nas diversas
especificagdes, bem como nas variadas combinagdes feitas com respeito as dimensdes de
modo, destino e frequéncia. Esta estabilidade nos parametros pode ser considerada como
uma evidéncia de que o trabalhador de fato, escolhe uma alternativa multidimensional de
viagem, com caracteristicas de modo, frequéncia e localizagio.

a.2- Modelos de demanda de viagens a estudos.

Foram estimados 5 tipos de modelos, de acordo com o seguintes segmentos:

- viagens diurnas, de pessoas que frequentam o primeiro grau, da primeira a
quarta serie.

- viagens diurnas, de pessoas que frequentam o primeiro grau, da quinta a oitava
serie

- viagens diurnas, de pessoas que frequentam o segundo grau

- viagens de pessoas que frequentam curso universitario

- viagens noturnas, de pessoas que frequentam o primeiro e o segundo graus.
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Com respeito a cada um destes segmentos, foram especificados e estimados os
modelos de modo e destino.

As vanaveis utilizadas nos modelos de destino foram:

- renda (consumo de energia elétrica)

- numero de membros do domicilio

- numero de cnangas menores de 19 anos

- numero de matriculas da zona de destino

- tempo de viagem

- custos.

As vanaveis incluidas nos modelos de escotha modai foram:

- renda (consumo de energia elétrica)

- numero de membros do domicilio

- numero de trabalhadores do domicilio

- competigdo pelo automovel (numero total de veiculos do domici
lto dividido pelo numero total de trabalhadores)

- acessibilidade.

a.3- Modelos de demanda de viagens por motivos outros.
Englobam 4 motivos de viagem:

- lazer

- negocios pessoais

- compras

- mottvos ndo especificados.

Os modelos simultaneos de destino e modo, estimados por viagens por motivos
outros, foram estruturados de 3 categonas:

- um modelo abrangendo todos os quatro motivos conjuntamente. estimado a
nivel de individuo

- trés modelos especificos a cada um dos trés motivos (compras, lazer, negocios
pessoais € motivos ndo especificados)

- um modelo abrangendo todos estes motivos. mas estimado em termos de
domicilio.

As vanaveis incluidas no modelo, que abrange todos os motivos. a nivel
individual foram:

- tempo de viagem

- custo de desembolso

- renda

- numero de membros do domicilio

- nimero de empregos por categoria de ocupagdo

- variaveis ficticias (dummies) relativas a determinada zona, ou horarios de
viagem, para captar certas peculiaridades destas zonas e destes horarios.

a.4- Modelos de propriedade de automovel

Este tipo de analise foi realizado devido a alta propor¢do de viagens que
utilizam o carro particular na cidade de Maceio, comparado com a propor¢do deste tipo
de viagem nas outras cidades brasileiras do sul e do sudeste.
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A estrutura defimda para este tipo de modelo foi semelhante a estrutura de
modelos de frequéncia para viagens por motivos outros.

b- Analise da escolha no corredor aéreo Rio-Sdo Paulo .
DEL VALLE Y ARAUJO [24] fez uma aplicagdo do modelo LOGIT ao

corredor aereo Rio-S3o Paulo, de maneira a compreender a escolha de modo neste
corredor.

As varnaveis de oferta utilizadas foram:

tvi(n,1,1,t) = tempo de viagem de i até o aeroporto de partida
tvo(n,},l,t) = tempo de viagem do aeroporto de chegada ate |
cvi(n.j,i,t) = custo referente a tvi

co(n,j,1,t) = custo referente a tvo.

As variaveis de demanda utilizadas foram:

income(n) - renda do passageiro n

sex(n)- sexo do passageiro n

bus(n) - tipo de viagem do passageiro (negocios ou passeto).

A fungdo escolha V() aplicada no corredor Rio - Sdo Paulo tem como variaveis
as areas 1 e } de origem e destino, os aeroportos | € m de partida e chegada e t € u sdo os
me10s de transportes utilizados nos links terrestres. representada por:

V=V (ilmtu)

As fung¢des de escolha calibradas foram:

V1 =-0,602cvi- 0,071 income (I11.9)

V2 =-0,602 cvi-0,032tvi-0,610cvo-0,014tvo- 0,071 income + 0.407
(II1.10)

V3 =-0,602 cvi - 0.292 cvo + 0,008 tvo - 0,071 income - 1.184. (HI.11)

c- Modelo para compras em Pittsburgh
Em Domencich e Mc Fadden {25] encontrou-se uma aplicagdo do modelo

LOGIT para viagens de compras. numa pesquisa realizada em 140 individuos. para os
corredores de trafego de Pittsburgh.

Os resultados obtidos foram:

a-log Q=-6,78 +0.374 TW - 0,0654 (AIV - TSS) - 4,11 (AC- F) + 2.24 A/W

(IT1.12)
b- log Q =-6,20 + 0,398 TW - 0,0636 (AIV - TSS) - 4.66(AC - F) + 2,63 A/'W
-2.19R - 1,53Z (III.13)
Onde:
Pa
Q= = sendo Pa a probabilidade de escolher automovel
1-Pa

TW = tempo de caminhada ao transporte coletivo (em minutos)

AIV = tempo no automovel, igual ao tempo gasto no carro mais o tempo de
estacionar e sair do estacionamento (em minutos).
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TSS = tempo de terminal a terminal, igual ao tempo gasto no onibus mais o
tempo de espera e transferéncia (em minutos).
(o tempo de espera € considerado a metade do headway).

AC = prego do estacionamento de veiculos mais custos operacionais do veiculo
(em dolares).

F = prego do onibus (em dolares).

A/W = automoveis por trabalhadores na residéncia.
R =raca ( O se branco e I se ndo branco).

Z = ocupagao.

d)Modelo para viagens de compras para as comunidades de Son, Breughel
¢ Best (Holanda)

Trata-se de um modelo simuitaneo de escolha de destino e modo, descrito por
Richards [68] e desenvoivido para viagens de compras para os residentes de Son,
Breughel e Best. utilizando modelos comportamentais desagregados.

O modelo toi desenvolvido nas comumdades de Best, que em 1970 tinha uma
populagdo de 16500 habitantes e Son e Breughel, com uma populagdo de 10800
habitantes. Ambas as comumdades tem uma boa ligacdo de transporte publico com
Eindhoven.a qual dispoe de extensa e moderna tacilidades de compras.

O modelo selecionado para o uso foi o multinomial LOGIT. escrito desta
torma:

[ dmt

P(d.m:DMt) = £ (IIL14)
e

d.m~ DMt.

onde:

P(d.m:DMt) = probabilidade do individuo t escolher o destino d e o0 modo m do
conjunto de alternativas DMt.

Udmt = utilidade do individuo t obtido do destino d e do modo m.

As vanavets socio-econdomicas escolhidas foram:
AOD = autos por motorista. o numero de carros privados etc., sendo a posse de

automoveis dividida pelo numero de licengas para dirigir. A variavel assume no maximo
o valor 1.0.

MOA = bicicletas motorizadas por aduito.
BVP = bicicletas por pessoa.

As vanaveis do nivel de servico usadas no modelo foram:

IVTT = tempo de viagem no veiculo (minutos). Para caminhadas valor zero.

OUTT = tempo de viagem fora do veiculo (minutos).

OPTC = custo de viagem desembolsado ( em centavos da moeda da Holanda)

e ainda:

POVTT = tempo esperando e demorando para estacionar (park out-of-vehicle
travel times); especifico para carro, bicicieta e bicicleta motorizada.
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WOVTT = tempo de caminhada. especifico para viagens a pe.
WSOVTT = tempo de caminhada para a estagdo ou Onibus, especifico para

onibus ou trem.

SOVTT = tempo de espera ou tempo de transferéncia; especifico para onibus

ou trem.

e) Aplicacio do modelo Logit para shopping centers na area de Boston

Weisbrod, Parcells e Kern [91] realizaram um estudo de previsdo de demanda
para shopping centers utilizando modelos de escolha desagregados. com dados de
shopping centers da area de Boston. O modelo prevé destino e modo de viagens atraves

do Logit Muitinomal.

As variaveis explicativas e as respectivas unidades selecionadas para tal foram:

TABELA IIL1 - VARIAVEIS UTILIZADAS NO MODELO DE BOSTON

[91]

[- VARIAVEIS QUE AFETAM ESCOLHA DE MODO

1- Constante de modo

=1 para a alternativa auto
=0 para a alternativa TC

{ 2- Num. de propriedade de automoveis na
residéncia

= numero (para a alternativa auto somente)

[I- VARIAVEIS DA COMBINACAO MODO E DESTINO

3- Tempo de viagem por auto

em minutos, num so sentido (incluindo o
tempo no veiculo e de caminhada ao destino
depois do estacionamento, para a alternativa
auto somente).

4-Tempo de viagem ao TC

em minutos. num so sentido (incluindo tempo
no veiculo, tempo de espera na origem e no
ponto de transferéncia e tempo de caminhada
na origem e destino, para a alternativa TC
somente)

5- Custo desembolsado por $1000 de renda

em centavos, num so sentido (incluindo
gasolina, tempo de estacionamento. tarifa do
TC. para as alternativas auto e TC

11I-VARIAVEIS QUE DESCREVEM CADA DESTINO

6-Numero total de lojas

Numero no destino

7-Roupas e mercadorias em geral

proporgdo de todas as lojas no destino

8-Outras mercadorias

propor¢ao de todas as lojas no destino

9-Variedade de lojas (para baixa renda)

proporgdo de lojas de mercadonas em geral
no destino( para residéncias de baixa renda)

10- Centro planejado

=] para centro planejado
=() para outros
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Os coeficientes estimados pela equagdo Logit foram:

TABELA I1L.2- COEFICIENTES DA EQUACAO LOGIT [91]

COM CENTRO PLANEJADO |SEM CENTRO PLANEJADO
VARIAVEL COEFICIENTE | TESTET |COEFICIENTE| TESTET
Constante auto 2,547 2.76 2,545 2,76
N.de autos 0,025 0,08 0,027 0,09
Tempo viagem auto -0.090 -2.95 -0,090 -2,95
Tempo viagem TC -0,046 -1,94 -0,046 -2,03
Custo/Renda -0,770 -3.03 -0.765 -3.24
N.lojas 0,008 5.45 0,008 7.33
Roupas 16,24 6.61 15.64 6,90
Qutras mercadorias 35,52 4,76 35,56 4381
Vanedade de lojas 1.871 2.64 1.866 2.66
Centro planejado -0,144 -0,06 - -
p2 0,40 0.40

Segundo a analise realizada pelos autores, todos os coeficientes, com exce¢do
da vanavel centro planejado. tém os sinais esperados. e todos sdo significativamente
diferentes de zero.

O tamanho do shopping center, a aita propor¢do de lojas de roupas , lojas de
outras mercadorias e disponibilidade de mercadoria de baixo custo. todos incrementam a
atratividade do destino; aumentando o tempo de viagem e os custos reduz-se a
atratividade da viagem ao destino.

f) Modelo de escolha modo-destino desenvolvido para as atividades de
compras de Siao Francisco

O estudo foi desenvolvido por McCarthy [56], e trata-se de uma aplica¢do do
modelo Logit Multinomial para atividades de compras na area de Sdo Francisco. dividida
em area central e area suburbana.

Entre as diversas analises realizadas destaca-se a estimacdo do modelo Logit
multinomial para escolha de modo e destino simultaneos.

As vanaveis utilizadas foram:

CARCON*AVAIL - constante da altermativa auto muitiplicada pela
disponibilidade de automovel por motorista no domicilio, que variade O a 1.

BUSCON - constante da alternativa onibus

SFCON - € a vanavel especifica da alternativa destino. que € igual a 1 para o
centro de S3o Francisco e 0 para o distnito comercial Mission Street.

WOVTT - tempo de caminhada fora do veiculo correspondendo a uma viagem
de compras do individuo.

OPTC - custo desembolsado na viagem completa da residéncia do individuo a
area de compras (ida e voita)

TSAFE - seguranga da viagem generalizada.

SATT - atragdo da area de compras generalizada.
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A estimagdo do modelo € a seguinte:

TABELA IT1.3- ESTIMACAO DO MODELO LOGIT |56}

VARIAVEL ESTIMACAO | TESTET
CARCON*AVAIL 0.439 0.65
BUSCON -1,163 0,55
SFCON 2.110 0.44
WOVTT -0,078 0.04
OPTC -0.870 0.46
TSAFE 5,935 2.86
SATT 4,478 1,09

p2 035 |

Os resultados indicam que, somando os varios sistemas caracteristicos,
individuos na area central da cidade sdo sensiveis ao custo da viagem e o tempo de
caminhada fora do veiculo. Entretanto. o comportamento da escolha € também sensivel a
seguran¢a da viagem e aos atributos de atragdo da area de compras. Com atengdo aos
atributos generalizados. deve-se notar que estes sdo tambeém variaveis especificas de
destino. Porque. conforme foi feito o levantamento, aos individuos ndo foi pedido que se
taxasse as caracteristicas da area de compras por modo, isto €, os atributos ndo variam
por modo, dado um determinado destino.

[11.4 - ESTUDO DO VALOR DO TEMPO DE VIAGEM PARA COMPRAS

A estimativa do tempo de viagem economizado, coloquialmente denominado
valor do tempo € um aspecto importante na avaliagdo de projetos em transportes.

Segundo SENNA [71], trabalhos que estudam os beneficios de alternativas de
investimentos em projetos de transportes concluem que existem beneficios importantes
relacionados com a reducdo do tempo de viagem. De maneira a determinar as
prioridades entre os projetos alternativos com base na analise custo-beneficio social é
essencial que as reducdes do tempo de viagem sejam avaliadas em termos monetarios.

A metodologia para estimagdo do valor do tempo foi consolidada no final da
deécada de 60 (MVA e outros), seguindo o trabalho pioneiro de Harrinson e Quarmby
(1969) e McIntosh e Quarmby (1970), conforme descrito na referéncia {32 ].

O estudo do valor do tempo manteve-se sem maiores transformagdes até a
decada de 80, quando o Departamento de Transportes do Reino Unido desenvolveu um
" importante trabalho (MVA e outros [59]), onde a sistematica para a estimagio do valor
do tempo de viagem foi atualizada face aos avangos teoricos ocorridos, notadamente no
que se refere a abordagem comportamental desagregada.

Tendo em vista a importancia da estimativa do valor do tempo de viagem.
aliada ao fato da importancia do estudo de shopping centers, optou-se neste trabalho em
realizar um estudo do valor do tempo de viagem para compras para os shopping centers
brasileiros. utilizando modelos comportamentais desagregados. Esta € a razdo deste item
do trabalho estar sendo descrito juntamente com os modelos de escolha modal
desagregados.

Trata-se de uma inovagdo na area de transportes, pois nao se encontrou na
bibliografia disponivel, até o momento, um estudo semelhante, principalmente no que se

54



refere a0 uso da técnica de coleta de dados desagregados denominada preferéncia
declarada.

Considera-se a estima¢do de modelos comportamentais de escoltha a melhor
forma para se estimar o valor do tempo.

Neste trabalho faz-se a estimativa do valor do tempo de viagem para compras
atraves de coleta de dados por preferéncia revelada e por preferéncia declarada. Para dar
uma no¢do melhor desta técnica de coleta de dados desagregados, faz-se a descrigdo
sucinta destas no item a seguir, procurando enfatizar as diferengas entre elas.

4.1 - TECNICAS DE COLETA DE _DADOS DESAGREGADOS:
PREFERENCIA REVELADA VERSUS PREFERENCIA DECLARADA

S3o basicamente duas as técnicas de coleta de dados desagregados, utilizadas
em estudos de transportes. A primeira, mais antiga, denomina-se preferéncia revelada
(Revelead Preference) ou RP e a segunda, mais recente, preferéncia declirada (Stated
Preterence) ou SP.

As tecnicas de preferéncia revelada (RP) baselam-se no comportamento
observado dos usuarios dos servigos de transportes. Indaga-se dos usuarios as escolhas
feitas reterentes a transportes, assim como informagdes socio-economicas e sobre as
caracteristicas dos atributos relacionados as modalidades disponivels. Um exemplo de
aplicagdo desta tecnica e o questionario 2 deste trabaiho. que se encontra no anexol.

As tecnicas de preferéncia declarada (SP) investigam dos usuarios suas
preferéncias e baseiam-se fundamentaimente em intengdes, mais do que em
comportamento observado. As perguntas tipicas dos questionarios utilizando preferéncia
declarada sdo do tipo: o que vocé faria... Desta forma, fica possivel conhecer-se nao
apenas as escolhas dos usuarios diante de alternativas existentes, como também diante de
alternativas que o planejador queira testar, mesmo que estas ndo fagam parte do conjunto
de alternativas atuaimente disponiveis para 0s usuarios.

Embora o procedimento para a obtengdo destas informagdes seja sofisticado,
trabalha-se essencialmente com situagdes hipoteticas e nas quais preteréncias ou escolhas
ndo podem ser diretamente observadas ou medidas.

Jones {45] mostra que um importante argumento em favor das RP € que os
dados s@o baseados na situagdo real observada. e ndo em situagdes hipoteéticas, fazendo
que as informagdes sejam intrinsicamente mais confiavets. O fato de serem tecnicas
recentes faz com que SP ndo disponha ainda de literatura em grande numero (ver
referéncias [45 ], [69].

Um grande salto para a validagdo do uso de SP foi dado em meados da década
de 80, quando o Departamento de Transportes da Gra-Bretanha avalisou o uso desta
técnica para estimar o valor do tempo. Esta aceitagdo somente ocorreu apos uma
delicada comparagdo entre os resultados obtidos através de RP e SP.

Dado que questdes de validagdo empirica foram solucionadas de forma
absolutamente satisfatonas, existem 2 linhas de argumentos em favor de preferéncia
declarada sobre preferéncia revelada:

a- Especificagio do modelo: em preferéncia revelada considera-se o
comportamento experimentado ou real (observado diretamente ou solicitando aos
usuarios que registrem seus proprios dados, e entdo infere-se as relagdes que
justificariam um determinado comportamento. Todavia, pode-se ndo saber - ou ndo ser
capaz de medir - todas os fatores que motivaram ou restringiram o comportamento.
Assim, pode-se inferir causas incotretamente e especificar modelos de forma equivocada.
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com capacidade preditiva muito baixa. Em contrapartida, com preferéncia declarada,
pode-se definir as variaveis de interesse € os niveis de atributos e entdo pedir aos
usuarios que escolham a partir de trade-offs baseados tdo somente nestes fatores,
considerando-se a hipotese de que os outros permanecem constantes. Desta maneira,
pode-se estar certos de que se esta medindo o modelo de forma correta, particularmente
em termos de variaveis excluidas no expenimento. Naturalmente pode-se também estar
omitindo algum fator que devena estar incluido e que poderia desempenhar um papel

importante na capacidade de explicacdo do modelo. Entretanto, estas observagdes sdo
validas tambem para RP.

b- Estimagdo estatistica: em RP tem-se pouco controle sobre a distribui¢do dos
dados, embora se possa examinar situagdes onde usuarios estejam exercendo um nivel
de  escolha ( por exemplo, existem rotas competitivas, ou usuarios do transporte
publico também tem probabilidade de utilizarem automoveis). Todavia. fica-se a mercé
dos dados, e isto pode causar 2 tipos de problemas sob o ponto de vista estatistico.

b.1- Pode ndo ser possivel diferenciar o efeito de duas vanaveis de escoiha.
porque na amostra elas variam conjuntamente (0 problema da colinearidade). Pode-se
estar interessados.por exemplo, em analisar na escolha modal o efeito isolado da
distancia e da tarifa paga, mas na realidade os niveis tarifarios sdo definidos a partir da
distancia. entdo ndo € possivel conhecer os efeitos isolados. Contariamente. em SP as
opgdes podem ser geradas de forma que as mudangas nos niveis tarifarios e na distancia
sejam apresentadas aos entrevistados independentemente entre si e entdo os efeitos
isolados podem ser estimados.

b.2- Dados obtidos atraves de RP sio estatisticamente menos eficientes, porque
nem todos na amostra estdo efetivamente trading-off ou exercitando trocas. Por
exemplo, apenas um numero muito diminuto de pessoas pode morar em locais onde
tenham reais oportumdades de escolher a rota para o trabalho: para muitas pessoas existe
apenas uma escolha sensata, e entdo muitos dados ndo dizem nada que interesse sobre os
fatores afetando escolha de rota. Dados obtidos a partir de SP possuem duas vantagens
neste caso:

b.2.1- Todos os entrevistados respondem sobre trocas ativamente. porque
defrontam-se com opg¢des onde tem que escolher sobre alternativas sérias e reievantes;

b.2.2- Cada entrevistado responde diversas vezes (usuaimente entre 8 e 20), ao
inves de apenas uma observacdo por pessoa por RP (embora 10 escolhas de um
individuo ndo contenha exatamente a informagdo de 10 entrevistas respondendo a uma
observagdo por entrevista).

IT1.4.2 - TECNICA DE PREFERENCIA DECLARADA

Segundo Jones [45] sdo estes os aspectos a serem considerados num projeto de
estudo com preferéncia declarada:

- o método da entrevista

- a selecdo da amostra

- a forma e a complexidade do expenmento
- a medida da escolha

- a analise dos dados.

O método de entrevista mais comum € o face-a-face (no veiculo, em casa ou no
hall) ou também através de um questionario especifico. Também € possivel recother a
pesquisa por correio ou por telefone.
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Em relagdo a amostra ela pode ser aleatoria ou uma amostra baseada na escolha
(choice based sample), sendo a ultima mais eficiente e mais facil de fazer o contato (por
exemplo uma amostra de pessoas enquanto fazem a viagem).

Quanto a forma e a complexidade do experimento, as decisdes basicas sdo em
relagdo a quais atributos e quantos niveis de cada sdo incluidos. As limitagGes que se
tazem neste sentido sdo as seguintes:

- limitar as opgdes para 3 ou 4 atributos e 2 ou 3 niveis (ja que se trabaiha com
fatorial, isto €. numero de atributos elevado ao numero de niveis),

- quando mais atributos necessitam ser considerados, seccionar o exercicio de
escolha em 2 ou mais exercicios, com um fator comum entre todos( usualmente a tarifa);

- mostrar ao entrevistado apenas um subconjunto - o que € conhecido com
“projeto fatonal fracionado”.

Quanto a medida de escolha s3o 3 os caminhos a serem seguidos:

- ranking do conjunto de opgdes. de acordo com a ordem de preferéncia ou de
acordo com a ordem de resposta, denominado “Ranking”,

- um simples par de escolha entre duas alternativas, denominado ““choice™.

- uma medida tuncional, com entrevistados atnbuindo a cada alternativa um
valor de escala. por exemplo de 0 a 10, denominado “Rating”.

No que diz respeito a analise dos dados, sdo dois os metodos de estimagido mais
comuns:

- analise de regressdo multipla: usado quando os dados sdo coletados pelo tipo
“Rating”, na qual a escala de valores € utilizada com variavel dependente e os atributos e
nivets como variaveis independentes. O modelo estima a fun¢do Utilidade que melhor
explica o conjunto de escolhas feito.

- analise utilizando o logit muitinomial: para os tipos de dados coletados por

“choice”ou ‘Ranking”. Normalmente se utilizam sottwares especificos do modelo Logit
existentes no mercado.

M1.4.3 - EXEMPLOS DE CALCULO DO VALOR DO TEMPO

Em referéncias mais antigas {67] aparecem resultados de estudos do valor do
tempo de viagem. segundo a fonte. Na tabela III.3, a seguir, apresenta-se o valor do
tempo usado por pessoa-hora.
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TABELA I11.4- O VALOR DO TEMPO [67]

FONTE

VALOR PESSOA-HORA US$
O valor do tempo para motoristas rotineiros 2,82
T.C.THOMAS
OBS:Para viagens de TC de mais de 10 min.e 5 milhas
O valor do tempo para motoristas rotineiros 2,50-2,70

T.E.LISCO

OBS: baseado no fato de que os usuarios estariam
dispostos a pagar 50% do salario-hora; somente para o

Transporte Publico

O valor do tempo para motorista rotineiro como uma 0,45 - 3,11

fungdo do seu nivel de renda e da quantidade de dinheiro

poupado.
T.C.THOMAS e C.1. THOMPSON

OBS:intervalo de valor baseado na rede e na extensio da

viagem

Avaliagdo nas redes de transportes dos efeitos do sistema 2.80

de transportes nos valores da comunidade
G.E KLEIN

OBS: para viagens em TC na hora de pico

O prego da tarifa e sua relagdo com a demanda de viagem, | domicilio-trabalho(civil) 2,50
a elasticidade e a distribuigdo de atividades econdmicas | domicilio-trabalho(militar) 0,60

para a rodovia Hampton- Virginia
S.JBELLMO

domicilio-compras 0,60
domicilio-outros 1,50
sem origem no domicilio 1,50

Em estudos realizados por MVA [59], faz-se uma compara¢do dos resultados
obtidos na pesquisa realizada com outros valores encontrados em estudos anteriores.

todos para o Reino Unido.

Os estudos do MV A [59] foi efetuado nas localidades denominadas:

West Yorkshire (WY)
Nort Kent (N Kent)
Tyne Crossing (Tyne).

Os autores com os quais sdo feitas as comparagoes sdo:

Davies and Rogers 1973 (Lgoru)
Ortuzar 1980 (Ort)

Daly and Zachary 1977 (Daly)
Quarmby 1967 (Quarmby)

As demais abreviaturas encontradas no trabalho sdo:

Longa distancia (LD)
Urbana (UR)

Preferéncias declaradas (SP)
Preferéncias reveladas (RP)
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Os valores do tempo de viagem dentro do veiculo e de caminhada até o
transporte coletivo encontram-se na tabela II1.5 e foram transformados de pence por

minuto para doélares por minuto.

TABELA IIL5. -VALORES DO TEMPO DE VIAGEM NO VEICULO

(délar por minuto) [S9]

Viajante Carro Onibus Caminhada
Habitual $0.0825 Tyne RP $0.0873 Lgoru $0,2016 Lgoru

$0,0571 Tyne SP $0,0381 WY RP $0,0349 NK SP
$0.0587 WY RP $0.027 Ort RP $0.0492 NK RP
$0,0873 Lgoru $0,0444 Daly RP | $0,0873 WY RP
$0,027 Ort RP $0,0254 Quarmby | $0.0935 Ort RP
$0,0302 Daly RP $0.0413 Daly RP
$0.0254 Quarmby $0.0714 Quarmbv

Empregados |$0,0714 NE SP

do comeércio

Para lazer $0.0587 Tyne RP $0,01984 Urban SP | $0.0397 Urban SP
$0,0714 Tyne SP
1$0.0603 LD SP |

O MVA [59] define como valor do tempo comportamental como o dinheiro que
o individuo estaria disposto a pagar para economizar uma unidade de tempo para éle
proprio.

Este sugere alguns valores recomendados para o valor do tempo
comportamental dentro do veiculo por modo e por renda (em pregos da Inglaterra de
1985 transtormados em dolares), que se encontram na tabela II1.6.

TABELA IIL6.- VALOR DO TEMPO COMPORTAMENTAL
RECOMENDADO, DENTRO DO VEICULO, POR MODO E RENDA [59]

Modo
Renda Carro Onibus A pé
<7936 $0,0571 $0,03809 $0.0762
7936 - 15872 30,0619 $0.04127 $0,0825
15872 - 23808 [$0.0667 $0.0444 $0.0905
23808 - 31744 }%0,0730 $0,0492 $0.0968
> 31744 $0.0794 $0,05396 $0.1063

Os valores da tabela II1.6 devem ser modificados quando:

- para pessoas aposentadas, multiplicar por 0,75

- para estudantes, muitiplicar por 0,80

- para empregados com horario variavel, multiplicar por 1.2

- para pessoas que moram sozinhas, multiplicar porl,10

- para pessoas de residéncia com mais de 2 pessoas, multiplicar por 0.90.

OBS: a renda ¢ definida com a renda bruta da residéncia por ano. Os valores
para o modo carro referem-se ao veiculo e ndo aos ocupantes. Todas as modificagées do
tipo pessoal para carro referem-se ao motorista.
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Em relagdo ao valor do tempo de viagem para estudos brasileiros Senna [ 72)
realizou um trabalho para definir o valor monetario atribuido pelos usuarios ao conforto
no transporte publico, atraves do uso de técnica de preferéncia declarada.

Os parametros estimados sdo apresentados na equacdo III.15.

U =-0,17167 CONFORTO - 0,01986 TEMPO - 988 9148 CUSTO/RENDA
(-8,33) (-1,08) (-2,39)
(I11..15)
R2 ajustado = 0,07

Os valores do tempo e conforto variam de acordo com as faixas consideradas
de renda. Para valores de salariode CR$ 225.000.00 ( equivalente a 3 salarios minimos
em Abnl de 1994), o valor do tempo foi de CRS 4,51 por minuto. Para este mesmo
extrato de renda estabeleceu-se um valor de conforto de CR$ 39,00 por passageiro. Este
valor € aquele que um usuario estaria disposto a pagar para mudar de uma situagao de
maior para menor densidade, em termos de passageiros em pé por metro quadrado. Na
ocasido. a tanfa unica urbana vigente em Porto Alegre, onde se realizou o estudo. era de
CR$340.00.

Embora seja muito vasto o estudo do valor do tempo de viagem para diversos
propositos. ndo entra-se em maiores detalhes sobre o assunto. pois o objeto de nosso
estudo sdo as viagens de compras para shopping centers, para os quais o numero de
estudos € muito diminuto. De qualquer maneira, acredita-se que o valor do tempo de
viagem dependa muito das caracteristicas socio-econémicas do usuario, que reflete a
situagdo economica do pais. Fica muito dificil, portanto, comparar valores com estudos
realizados em outros paises, notadamente no primeiro mundo, onde a realidade socio-
economica € muito diferente.

[I1.5 - CONSIDERACOES FINAIS

Buscou-se encontrar na bibliogratia disponivel. exemplos de modelos de escolha
modal desenvolvidos para shopping centers.

Observou-se que a nivel agregado estes ndo foram encontrados e realizou-se
uma analise de estudos desenvolvidos em cidades ou areas de estudo, de modo a obter
subsidios para a elabora¢do de um modelo para o caso brasileiro.

Em relagio a uma abordagem desagregada ,encontraram-se na bibliogratfia
alguns modelos especificos para compras, e em particular, dois desenvolvidos para
shopping centers americanos. Estes foram descritos e analisados, de modo a servir de
informagéo para o estudo da nossa realidade. '

No caso de estimativa do valor do tempo de viagem para compras, constatou-se
que ndo existe, na bibliografia disponivel, um estudo similar especifico para shopping
centers, especialmente no que se refere ao uso da técnica de preferéncia declarada.
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IV - ANALISE CRITICA DAS METODOLOGIAS DE AVALIACAO DE
IMPACTOS DE SHOPPING CENTERS NO SISTEMA VIARIO

V.1 - CONSIDERACOES INICIAIS

O objetivo deste capitulo ¢ a realizagdo de uma analise critica das metodologias
de avaliagdo de impacto de shopping centers no sistema viario.

Esta analise se fara primeiramente sobre as metodologias globais, em seguida
sobre as etapas que compdem a metodologia, descritas no item I3, e
finalmente.especificamente sobre a etapa de escolha modal. Inclui-se também uma analise
comparativa da etapa de geracdo de viagens e escolha modal exclusivamente para as
metodologias brasileiras sobre o assunto, ja que se faz uma comparagao com dados de
um shopping brasileiro. Para tal. foram utilizados os dados do NORTESHOPPING, na
cidade do Rio de Janeiro, do qual se obteve uma série historica de dados reais que foram
comparados com as previsdes das referidas metodologias.

A escolha do NORTESHOPPING para realizar este tipo de estudo foi apenas
devido ao fato de que a administracdo do referido shopping center forneceu dados
suficientes para tal. 0 que ndo aconteceu com outros shopping centers. Existiu uma
grande dificuldade na obteng¢do de um numero expressivo de dados de um shopping
center, 0 que ndo ocorreu neste caso. Também ndo se encontrou na bibliografia
disponivel outro autor que tenha realizado um estudo semelhante para shoppings
brasileiros, que pudesse servir como base de comparagao.

IV.2- ANALISE CRITICA DAS METODOLOGIAS GLOBAIS

Da comparagdo inicial entre as metodologias globais de avaliagdo de impacto de
shopping centers no sistema viario, descritos no item II.1 deste trabalho, pode-se
observar alguns aspectos importantes:

- as metodologias americanas sio mais abrangentes e incorporam etapas
importantes, mas ndo sdo condizentes com a nossa realidade, necessitando de
adaptagdes;

- as metodologias brasileiras sdo compativeis com a nossa realidade. mas
necessitam de aperfeicoamentos e ampliacdo de suas etapas.,

- em todas as metodologias disponiveis a principal preocupacio € com as
viagens por automovel ao shopping center. Nas metodologias americanas isto se deve a
alta percentagem deste tipo de viagem aos shopping centers e nas brasileiras por se
tratarem de adaptac¢des das metodologias dos Estados Unidos;

- a metodologia americana do Departamento de Transportes enfatiza o estudo
do trafego atual da via. preocupando-se em fazer uma analise detalhada das condigdes de
trafego sem o Polo Gerador de Trafego (PGT), para diversos anos apos a abertura do
PGT, isto ¢, para os anos subsequentes ao inicio de seu funcionamento;

-nas metodologias brasileiras sO existe a preocupagdo com as condi¢des do
trafego no ano de abertura do PGT, através da comparagdo “trafego existente + trafego
gerado” com a capacidade da via.

Outra preocupagido da metodologia americana do Departamento de Transportes
¢ que esta leva em consideragdo o crescimento do trafego devido a existéncia de outros
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desenvolvimentos que ndo aqueles em questdo, e que influenciam as alteragdes do uso do
solo adjacente.

Outros aspectos contemplados pela metodologia americana do Departamento
de Transportes e que ndo aparecem nas brasileiras sdo as fases de negociagdo que
ocorrem entre planejadores de transportes e os orgdos locais antes e depois da
elaboragdo do estudo. Principalmente a etapa “apos” a elaboragdo do estudo € de
fundamental importancia, pois visa encontrar solug¢des para os problemas de transportes
gerados pelo PGT que sejam compativeis com o0s interesses dos orgdos locais, que no
caso representam indiretamente a comunidade.

O que se observa no Brasil € que as vezes as solugdes sdo impostas pelos
empreendedores e por falta de capacitagdo técnica dos orgdos locais sdo aceitas sem
discussdo por estes Orgaos.

De uma maneira geral. se observa que as metodologias disponiveis nio
explicitam e nem isolam os custos derivados exclusivamente da implantagao de shopping
centers. E importante que se gere soluges para os dois cenarios distintamente: com e

sem o shopping center, para que se possa avaliar adequadamente o impacto causado por
este tipo de empreendimento.

IV.3 - ANALISE CRITICA DAS DIFERENTES ETAPAS DAS
METODOLOGIAS

A primeira vista, pode-se observar que sdo inumeros os estudos especificos que
abordam apenas uma ou mais etapas das metodologias de avaliagdo de impactos de
shopping centers no sistema viario.

Dentre os estudos disponiveis na bibliografia, destaca-se a énfase dada a etapa
de geracdo de viagens, onde vanos autores se dedicam a previsao de modelos de geracdo
de viagens. desde os mais simples, que utiizam modelos de regressio linear simples, a
alguns mais sofisticados. como modelos dinamicos.

Pode-se concluir, desta maneira. a importancia da etapa de geracdo de viagens
no processo como um todo, pois € fundamental que se faga uma previsdo, a mais correta
possivel. do numero de viagens atraidas pelos shopping centers. para que se possa avaliar
adequadamente o efeito destas no sistema viario.

Observa-se também que a grande maioria destes modelos se preocupa em
prever o numero de viagens por automovel ao shopping center, considerado o principal
melo de transporte utilizado para se chegar a estes centros.

Percebe-se nas metodologias brastleiras a utilizacdo de equagdes que explicam o
numero de viagens por automovel em fungio da area Bruta Locavel (ABL) do shopping
center sem se preocupar com a localizagdo deste empreendimento, isto €. dentro ou fora
da area urbana, e da presenca ou nio de supermercado como loja ancora, fatores estes
considerados importantes na geragdo de viagem, conforme afirmag¢des de técnicos que
trabatham no setor, segundo se constatou em contatos feitos com as administragdes de
alguns shopping centers ..

Percebe-se também, ainda para as metodologias brasileiras, discrepancias nos
valores adotados para a percentagem de pico horarno.

Em termos de numero de estudos realizados encontra-se em segundo lugar em
importancia a etapa de dimensionamento do estacionamento, podendo-se encontrar
modelos mais simples, como a utilizagdo de indices de numero de vagas por 100 metros

quadrados de area bruta locavel (ABL), até métodos mais sofisticados, utilizando-se
técnicas de simulagio.
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Poucos sdo os estudos relacionados com as etapas de distribuigdo de viagens,
onde normalmente se sugere a utilizagdo de modelos gravitacionais e de alocagio de
trafego, onde se sugere os métodos ja conhecidos.

Em relagdo a distribuicdo de viagens por isocrona. ndo existe consenso entre os
diversos autores que estudaram o assunto, apresentando valores divergentes para as
diferentes divisGes da area de influéncia.

Maior atengdo tem sido dado ao estudo da categoria de viagens. importante no
processo de alocagdo de trafego e onde surgem divergéncias entre os autores, quanto a
percentagem de viagens por categoria. segundo se pode observar da descrigdo do item
11.3.2.2 deste trabaiho.

Em relagéo as etapas referentes ao estudo da oferta e analise do desempenho se
observa que € comum para a maioria a sugestdo de se utilizar metodos ja consagrados
em Engenharia de Trafego,como os contidos no Manual de Capacidade de Vias (HCM).

V.4 - ANALISE CRITICA DA ETAPA DE ESCOLHA MODAL

Especificamente sobre a etapa de escolha modal, que € considerada em destaque
neste trabalho e que foi estudada no capitulo III, pode-se observar os seguintes aspectos:

- na bibliografia disponivel ndo foram encontrados modelos quantitativos
desenvolvidos especialmente para shopping centers brasileiros:

- dentre os tipos de modelos utilizados em planejamento de transportes. nos de
abordagem agregada, encontraram-se aplicagdes de modelos de escolha modal para
viagens de compras para cidades ou areas menores;, nos de abordagem desagregada
encontraram-se modelos desenvolvidos para compras em geral e apenas dois casos para
shopping centers americanos, sendo estes modelos explicitos de modo e destino (ver
item [11.3.3).

- dentre os modelos desagregados utilizados para o estudo da escolha modali,
destaca-se a aplicagdo do modelo LOGIT Multinomial. considerado pelos autores [59]
[81] como de mais facil aplicagao.

Colocando-se em evidéncia o que ja foi citado anteriormente, a principal
conclusdo do estudo da etapa de escoltha modal é a grande diferenga de caracteristicas
existentes entre os shopping centers brasileiros e os americanos.

No Brasil a percentagem de viagens por ombus € bastante significativa. o que
torna a etapa de escolha modal importante para o desenvolvimento de metodologias
brasileiras de avaliagdo de impactos de shopping centers no sistema viario. E esta
realidade diverge significativamente da realidade americana. onde o automovel ¢ sem
duvida o principal meio de transporte para se chegar ao shopping center.

Maiores detalhes sobre esta problematica poderdo ser encontrados no item [V.5
que sera apresentado a seguir.

Em relagdo ao calculo do valor do tempo de viagem para compras para
shopping centers brasileiros, ndo se encontrou na bibliografia disponivel nenhuma
aplicagdo deste tipo, principalmente no que se refere ao uso da técnica de preferéncia
declarada. Tendo em vista a recente utilizagdo desta técnica em estudos de transportes,
acredita-se que esta ainda ndo tenha sido aplicada no estudo de shopping centers em
geral, tanto no exterior quanto no pais.
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IV.5- AVALIACAO DA ETAPA DE GERACAO DE VIAGENS NAS
METODOLOGIAS BRASILEIRAS: O CASO DO NORTESHOPPING NO RIO
DE JANEIRO

O objetivo deste topico € realizar uma avaliacdo das metodologias brasileiras de
previsdo do namero de viagens geradas pelos shopping centers. Estas sdo utilizadas por
orgdos publicos, consultores e pesquisadores de universidades, ndo se conhecendo
analises comparativas entre os resultados previstos e os dados observados na realidade
apos a implantagdo do shopping center.

Isso se justifica. em parte, pela dificuldade de obtengdo de informagdes sobre os
shopping centers brasileiros.

Nesse trabalho, tendo-se como referéncia os dados do NORTESHOPPING, da
cidade do Rio de Janeiro, da qual obteve-se parte da série historica (1987-1992) do
volume de veiculos, realiza-se uma comparagdo com algumas das metodologias teoricas
existentes no Brasil.

O aspecto pnncipal a ser aqui estudado sera a geragdo de viagens, por ser
considerada uma das mais importantes etapas na previsdo dos impactos dos shopping
centers, com analise comparativa dos estudos de Grando, CET/SP e Cox Consultores e
os dados obtidos do NORTESHOPPPING. Em seguida se abordara também a escolha
modal no referido shopping center. por ser esta considerada também uma etapa
importante e pouco estudada nos shopping centers brasileiros.

IV.5.1 - BASE DE DADOS

Os dados utilizados nesse trabatho foram obtidos junto ao NORTESHOPPING,
correspondendo a parte de uma série historica de 6 anos de funcionamento.

O NORTESHOPPING, inaugurado em Julho de 1986, situa-se na zona norte
do Rio de Janeiro, aproximadamente a (2 km a oeste do centro, na confluéncia da
Av.Suburbana com a Rua Gandavo.

Possui 39790 metros quadrados de Area Bruta Locavel e um estacionamento
com 1800 vagas para automovets.

Os dados obtidos neste shopping ndo representam a série historica completa dos
6 anos de funcionamento.Devido a alguns problemas com os contadores automaticos de
trafego, os dados do ano de abertura e outros ndo puderam ser obtidos, pois
apresentavam algumas distor¢oes com a realidade, segundo a atirmagdo dos técnicos
responsaveis por esta area no shopping center.

Foram obtidas as series historicas dos meses de Julho a Dezembro de 1987, de
Julho de 1988 a Jultho de 1989 e dos meses de Janeiro a Abril de 1992, representando
30% do total de meses do periodo de funcionamento do shopping center.

Desse conjunto de dados selecionaram-se os dias da semana sexta-feira e
sabado, por serem os dias mais importantes para o shopping center, pois representam
respectivamente o segundo e o primeiro dia de maior movimento.

De modo a preservar o shopping center, devido a concorréncia de mercado,
optou-se nesse trabalho em se utilizar valores relativos e ndo se trabalhar com os valores
absolutos de numero de veiculos.

A analise da meédia dos sabados dos respectivos meses mostrou que, em fun¢do
da localizagdo do shopping em uma area densamente povoada, € por ser este tambem o
primeiro shopping da zona norte da cidade, e ndo ter concorréncia significativa, gerando
com 1isso grande movimento, o namero de automoveis no sabado tendeu a uma
estabilizag3o, ndo sofrendo grande variagio ao longo dos anos.
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A sexta-feira, por apresentar um volume inferior ao do sabado e n3o estar
proxima da saturag@o. apresentou um valor medio que teve um Crescimento progressivo
ao longo dos anos.

A relagdo entre o volume da sexta-feira com o do sabado foi igual a 0,82.

Os horarios de pico ndo sao nitidos, mas apresentam as seguintes tendéncias:No
sabado o pico da manha se situa entre 10 e 12 horas. com um fator de pico horario de
8%. e a tarde entre 17 e 20 horas, com um fator de pico horario de 8,5% Na sexta-feira
o horario de pico se situa entre 18 e 20 horas com fator de pico horario de 10%.

IV.5.2 - RESULTADOS DA APLICACAO DAS METODOLOGIAS

Foram feitas as analises comparativas da aplicagdo das metodologias de Grando,
CET/SP e Cox Consultores.

Os resultados, referentes aos volumes diarios e horarios de projeto, sdo
resumidos nas tabelas a seguir:

TABELA IV.1 - INDICE DO VOLUME DIARIO DE AUTOMOVEIS

VOLUME SABADO (%) | VOLUME SEXTA (%)
NORTESHOPPING 100 82
GRANDO 103 76
COX 77 64
| CET/SP } .

TABELA IV.2 - INDICE DO VOLUME HORARIO DE AUTOMOVEIS

VOLUME SABADO (%) | VOLUME SEXTA (%)
NORTESHOPPING 100 96
GRANDO 127 94
COX 109 91
CET/SP - 352

Das tabelas IV.1 e IV.2 verificam-se os seguintes aspectos:

Quanto ao volume diario de automoveis a metodologia de Grando apresenta os
resultados mais proximos dos reais, com defasagem inferior a 10%, para o sabado e
sexta-fetra.

A metodologia de Cox apresenta os valores inferiores aos reats, da ordem de
23% para o sabado e 21% para a sexta-feira,

Quanto aos valores horarios de projeto a metodologia de Grando superestima o
volume horario de sabado em 27% e Cox em 9%. Para o volume horario da sexta-feira a
metodologia de Grando subestima os valores em 2% e Cox em 5%. O valor encontrado
pela CET/SP diverge 252% acima do real.

A justificativa para as divergéncias encontradas nos volumes horarios de sabado
se encontra na adogdo da percentagem de pico horario para o sabado.

Segundo a observacdo dos dados reais e ja afirmado anteriormente, os horarios
de pico ndo sdo nitidos, apresentam tendéncias, o0 mesmo ocorrendo para a percentagem
de pico horario (PPH).
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No caso a metodologia de Grando adotou um PPH= 0,105, Cox um PPH= 0,12
enquanto que na pratica se observou valores proximos a 0,085.

O modelo da CET/SP apresenta grande discrepancia em relagdo aos outros e,
ao inveés da area bruta locavel utiliza a area total construida do empreendimento como
variavel explicativa.

Observando-se a figura IV.1, que relaciona no eixo dos y o valor do volume de
sabado/valor do volume medio dos sabados do ano, e no eixo dos x o numero de
sabados do ano referente a Julho de 1988 a Julho de 1989, conclue-se que 60% dos
valores estdo acima do valor médio. isto €, com indice maior ou igual a 1.

Isto significa que se o dimensionamento do impacto dos shopping centers no
sistema viario € feito pelo valor do sabado médio, em 60% dos sabados do ano teremos
valores maiores que o de dimensionamento.

Porém, se analisarmos sob o aspecto de um ano inteiro, como ¢ sabado € o dia
de maior movimento da semana, o valor médio do sabado satisfaz a demanda dos demais
dias da semana.

No global, considerando-se que o shopping em questdo funciona também aos domingos,
tem-se que em apenas 9% dos dias do ano o volume diario € maior que o0 volume medio
do sabado, no caso o volume de projeto adotado pela metodologia de Grando. Isto
confirma o que foi exposto na metodologia de Grando [36], que assumiu como dia de
projeto o sabado meédio. isto é, a média dos sabados do ano, pois este valor de
dimensionanmento satisfaz a 90% da demanda anual do shopping center. Como ocorrido

em outros shopping centers anteriormente estudados isto também se comprovou no
NORTESHOPPING.

FIGURA 1V.1 NORTESHOPPING - JULHO 88 A JUNHO 89
VOLUME DE SABADO/MEDIA DOS SABADOS
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IV.5.3 - A ESCOLHA MODAL NO NORTESHOPPING

Um dos aspectos mais interessantes e peculiares do NORTESHOPPING é que
60 % de sua clientela utiliza o transporte coletivo como meio de chegar ao shopping
center.

Isto se justifica pela disponibilidade de inumeras linhas de o6nibus urbanos
efetuando ligagoes para praticamente todos os bairros da area de influéncia do
empreendimento, da presenga proxima do trem e do pre-metrd, com 0s quais se pode
fazer integragdo via Onibus. Além do fato de sua principal loja ancora ser um
supermercado CARREFOUR, que atrai a populagdo de menor renda em viagens por
onibus.

Embora ndo existam na bibliografia disponivel modelos quantitativos para
defini¢do da escolha modal em shopping centers brasileiros. o valor de 60 % das viagens
por onibus supera todas as previsdes realizadas para tal shopping, tanto de consultores
quanto de pesquisadores, vindo a salientar uma peculiaridade dos shoppinzs brasileiros,
muito diferente da realidade americana, onde em meédia 90% das viagens ao shopping
center sao feitas por automovel.

No Brasil a percentagem das viagens por transporte coletivo aos shopping
centers € bastante significativa, principalmente nos shoppings localizados dentro da area
urbana, o que parece ser também uma tendéncia de localizagio desses empreendimentos
no pais.

O que ocorre na realidade € que devido a influéncia dos EUA (que se ocupa
unicamente com as viagens de automovel ao shopping center) sobre os pesquisadores
brasileiros, muito pouco se conhece a respeito das viagens de Onibus , tanto em termos
de incremento do numero de onibus aos mesmos, quanto em termos de numero de
passageiros que embarcam e desembarcam nas proximidades do shopping center,
produzindo impactos na area de entorno nos pontos de parada e na travessia de
pedestres.

IV.6 - CONSIDERACOES FINAIS

Observando-se as metodologias como um todo, pode-se perceber que, embora
as metodologias americanas sejam mais compietas, estas ndo sdo adaptadas a realidade
dos shopping centers brasileiros, necessitando de ajustes para este fim.

Em relacdo as metodologias brasileiras, observa-se que estas ndo contemplam
todas as etapas. como as americanas, € necessitam de ajustes e ampliagdes, sendo que
dentre elas destaca-se a metodologia de Grando como a mais completa.

Em relagdo as etapas das metodologias isoladamente, observa-se que sdo
necessarios maiores estudos sobre os modelos de geragdo de viagens, bem como sobre a
adogdo de percentagens de pico horario e um melhor estudo da categoria das viagens,
devido a grande discrepancia nos valores encontrados pelos diferentes autores.

Em se tratando da escolha modal, a principal deficiéncia encontrada nas
metodologias foi a auséncia de modelos especificos para o caso brasileiro, bem como a
ndo inclusdo dos demais meios de transportes no processo de analise destas
metodologias.

No que se refere a analise das metodologias brasileiras em relagao aos dados do
NORTESHOPPING, de maneira geral. pode-se concluir que os modelos que utilizam
como varniavel explicativa a area bruta locavel do shopping center apresentam resultados
mais proximos da realidade, do que aquele que utiliza a area total do empreendimento.
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Especificamente, quanto aos valores encontrados, a metodologia de Grando
apresentou os melthores resuitados em relagdo ao volume diario de projeto. Isto €, menos
de 10% de diferenga em relagdo aos valores reais. No entanto, apresenta distor¢do em
relagdo ao volume horario de projeto, com a defasagem ocorrendo em fungdo da
percentagem de pico horario adotado, superior ao real. A metodologta de Cox subestima
os volumes horarios em torno de 20%, e utiliza as percentagens de pico horario maiores
que os reais. A metodologia da CET superestima a demanda, com valores bem
superiores aos reais.

Assim, reforga-se a necessidade de um estudo mais aprofundado do valor a ser
adotado como percentagem de pico horario, pois constatou-se em pesquisas anteriores
que estes ndo sdo de facil determinagdo.

Considera-se o estudo da geracdo de viagens como uma das etapas mais
importantes de uma metodologia de avaliagdo de impactos de shopping centers no
sistema viario, mas acredita-se que, para a realidade brasileira, torna-se necessario
também uma preocupa¢do com o estudo da escolha modal em shopping centers,
valonzando a presen¢a do onibus como meio de transporte e 0 impacto de pessoas nas
areas adjacentes ao shopping center. _

A existéncia no Brasil da maioria dos shopping centers dentro da area urbana. o
que € uma caracteristica peculiar, aumenta o numero de viagens aos shopping centers
por onibus.

Embora o cliente tradicional dos shopping centers seja o consumidor vindo de
automovel, observa-se que a medida em que aumenta a competitividade entre os
shopping centers de uma regido, cresce também a importancia do consumidor vindo por
outros meios de transporte, especialmente por dnibus.
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V - METODOLOGIA PROPOSTA

V.1 - CONSIDERACOES INICIAIS

Apos a revisdo bibliografica realizada, pode-se concluir que alguns elementos
importantes necessitam ser incorporados as metodologias existentes para shopping
centers.

Apenas no sentido de reforgar o que se concluiu de capitulos anteriores, dentre
as metodologias analisadas a mais abrangente é a metodologia do Departamento de
Transportes dos Estados Unidos. Esta, no entanto, ndo foi desenvolvida especificamente
para shopping centers, mas sim para polos geradores de trafego em geral. Devido a este
fato, ndo apresenta peculiaridades inerentes as metodologias para shopping centers, além
de ser desenvolvida para as condi¢ées americanas.

As metodologias brasileiras (Cox [21], CET [19] e Grando [36]) foram
desenvolvidas especialmente para shopping centers e, dentre elas. destaca-se a de
Grando, por se apresentar como a mais completa em relagdo as demais.

Levando-se em consideragdo estes fatos, aliados a questdo de que os shopping
centers brasileiros apresentam a caracteristica particular de possuirem uma grande
parcela de viagens por onibus. optou-se neste trabalho de pesquisa pela elaboragio de
um aperteigoamento a metodologia de Grando.

Buscar-se-a também introduzir a etapa de escolha modal e com isto contemplar
as viagens individuais por onibus € a pé, além das viagens por automovel, bem como
outras etapas importantes que necessitam ser melhor detalhadas, segundo se concluiu da
analise critica e com base na metodologia americana.

Com isto adiciona-se um novo elemento de avaliagdo: o numero de pessoas que
circulam pelo shopping center. E pode-se pensar em dimensionar os pontos de parada
de onibus e as travessias de pedestres. entre outros elementos da engenharia de trafego,
com o numero de viagens individuais por onibus € a pé, o que torna a metodologia mais
abrangente.

Os levantamentos bibliograficos e de dados serdo descritos a seguir, de forma a
fornecer uma visdo global e um melhor entendimento da base de conhecimento utilizada
na elaboragdo da pesquisa. Faz-se entdo. através de um esquema, a apresentagdo das
etapas que receberam melhoramentos ou contribui¢des novas e associa-se a elas a base

de onde surgiram os dados/conhecimento para a elaboragao das sugestdes. Isto pode ser
observado na tabela V 1. a seguir.
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TABELA V.1. INSTRUMENTOS USADOS NO APERFEICOAMENTO DA

METODOLOGIA PROPOSTA.
OBIJE- ETAPAS BASE DE PESQUISA
TIVOS
Bibliogratia | S.C.membros | Dois S.C. do | Administra¢do
da RIO S.C. doRIO
ABRASCE
1 Estrutura Revisdo
global (a)
2.1 Modelos de Questionario
geragdo de numero 1
viagem (b)
22 % de pico Dados
horario fornecidos
23 Categornia Questionario
das viagens numero 4 (e)
24 Distribuicio Rewvisdo
de viagens (a)
25 Distribuigdo Questinario
de viagens numero 2
por isocrona (c)
3.1 Escolha Questionario
modal mumero 1
agregada {b)
3.2 Escolha Questionario
modal numero 2
desagregada (c)
4.1 Valor do Questionario
tempo RP numero 2 (c)
42 Valor do Questionario
tempo SP numero 3 (d)
Observagoes:

(a) - revisdo bibliografica em 92 publicagdes
(b) - contato com 45 shopping centers membros da ABRASCE. com resposta de 5.
(c) - 400 entrevistas com usuarios dos shopping centers dentro e fora da area urbana
(d) - 100 entrevistas com usuarios dos shopping centers dentro e fora da area urbana
(e) - 750 entrevistas com usuarios dos shopping centers dentro e fora da area urbana.
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Em relagdo ao dimensionamento das amostras para os levantamentos in loco,
para o estudo da categona de viagens utilizou-se a metodologia descrita por Slade e
Gorove {75]. Quanto aos levantamentos de abordagem desagregada baseou-se na
experiéncia de outros autores sobre o assunto, encontrados na bibliografia disponivel,
que sugerem percentuats de 2 a 5 % da populagdo total como valores representativos da
amostra.

Divide-se este capitulo em quatro partes principais. A primeira € a descri¢do da
estrutura da metodologia, relatando suas principais etapas ( objetivo 1). A segunda ¢
denominada etapas aperfei¢oadas e contempla todos os estudos para aperfeicoamento de
etapas da metodologia (objetivos 2.1 a 2.5) . A terceira ¢ chamada de escolha modal e
descreve o estudo desta etapa utilizando dados agregados e dados desagregados
(objetivos 3.1 e 3.2) bem como o estudo do valor do tempo de viagem para compras

(objetivos 4.1 e 4.2). Na quarta etapa apresenta-se uma aplicagdo da metodologia
proposta.

V.2 - ESTRUTURA GLOBAL DA METODOLOGIA PROPOSTA (Objetivo 1)

O aperfeicoamento das metodologias disponiveis, baseado principalmente na
metodologia de Grando e do Departamento americano de Transportes. leva a uma
estrutura que assume a seguinte torma esquematica:
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FIGURA V.1 - METODOLOGIA PROPOSTA
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Em seguida ¢ feita uma sintese das principais etapas da metodologia proposta,
procurando citar apenas as etapas que apresentam diferencas com a metodologia de
Grando de 1986.

As etapas com aspectos diferentes sio as seguintes:

V.2.1 - GERACAO DE VIAGENS

A nossa proposta € que se continue a realizar o estudo da geragdo de viagem
diretamente para o automovel, pois este ¢ o dado mais facilmente obtido dos shopping
centers, que normaimente possuem contadores de trafego nos principais acessos, o que
torna o dado bastante confiavel.

Os modelos sugeridos para esta etapa sio modelos de regressdo linear simples,
relactonando o numero de automoveis com a area bruta locavel do shopping center. Este
aspecto ¢ semelhante ao de Grando de 1986, s0 que oferece-se uma gama maior de
modelos, para diferentes tipos de shopping centers.

Reconhece-se as limitagdes dos modelos de regressdo linear simples, porém,
considera-se a area bruta locavel de facil obten¢do e confiavel. sendo que esta relagdo
tem apresentado resultados satisfatorios em termos de erros de estimativa, segundo o
que se conclui das aplicagdes realizadas no NORTESHOPPING e descrita no item
[V.5.2, deste trabalho.

Sem duvida alguma. na medida em que a cidade onde o shopping center se situa
possua um estudo de transportes que fornega ndo apenas a matriz origem-destino. mas
também vanaveis necessarias para a formulagio de um modelo mais elaborado,
recomenda-se a utilizagdo de modelos mais sofisticados para a geragdo de viagens.

Reconhece-se, no entanto, a caréncia de dados que ocorre nas principais cidades
brasileiras e admite-se como objetivo deste trabalho sua ampla utilizagdo pelas
preteituras e orgdos de transportes do pais, o que facilita a aceitagdo deste tipos de
modelos mais simples.

Como sugestdes de melhoramentos para a etapa de geragdo de viagens.
elaborou-se uma serie de novos modelos, para shopping centers dentro da area urbana e
com supermercado. Esta expenéncia esta descrita no item V.32, juntamente com a
descrigdo dos modelos.

Realizou-se também melhoramentos no estudo da percentagem de pico horario,
na categoria das viagens . ambos descritos nos itens V.3.3, V.3.4 .

V.2.2-ESCOLHA MODAL

Como o estudo da escolha modal € um dos objetivos principais deste trabalho.
procurou-se estudar esta etapa de duas formas distintas: agregada e desagregada. Os
modelos sugendos pela pnmeira forma estdo descritos no item V. 4.1 e os da segunda
torma no itemV 4.2, ambos de maneira detalhada.

A etapa de escolha modal foi estudada das duas maneiras citadas para permitir
um mator numero de op¢des de uso para o planejador de transportes. No caso da ndo
existéncia de dados precisos sobre o pertil do usuario do shopping center em estudo,
sugere-se a utilizagdo dos modelos agregados, que necesitam de dados giobais sobre o
shopping. Estes podem ser uteis também em estudo preliminares sobre o assunto. Na
medida em que se deseja obter maior precisdo, requerendo também dados mais exatos,
sugere-se 0 uso dos modelos desagregados.

73



V.2.3 - VIAGENS POR AUTOMOVEL

Nesta etapa utiliza-se o numero de automoveis fornecidos pela etapa de geragdo
de viagem e realiza-se um estudo da demanda e da oferta. expressos nas etapas
subsequentes a esta e denominadas distnbuicdo de wviagens, alocagdo de
trafego,delimitagdo da area critica e pontos criticos. Com exce¢do da etapa de
distribuicdo de viagens, as demais sdo idénticas a metodologia de Grando de 1986.

Para a etapa de distribui¢io de viagens sugere-se a utilizacdo do modelo
gravitacional, conforme descrito na referéncia {82] e com algumas adaptagdes para

torna-lo apropriado ao caso brasileiro. Estes procedimentos sdo descritos com detathe no
item V.3.5.

V.2.4 - VIAGENS INDIVIDUAIS POR ONIBUS

Esta etapa foi incorporada nesta metodologia de modo a ser possivel atraves do
modelo de geragdo de viagens e do modelo de escolha modal, estimar o numero de
viagens individuais por Onibus aos shopping centers. Optou-se por este procedimento
devido ao fato de que este dado normalmente ndo € pesquisado pelas administra¢des dos
shopping centers e ndo esta portanto disponivel, além de ser dificil de ser levantado in
loco para pesquisa por exigir um numero expressivo de pessoas para tal. Os shopping
centers posuem normalmente mais de uma entrada para pedestres em geral. o que inclue
as viagens a pe e por onibus. Desta forma, para se levantar este dado € necessario cobrir
todos os acessos e a0 mesmo tempo, realizar a contagem perguntando o meio de
transporte utilizado. Esta justificativa € atil também para explicar a estimativa de viagens
a pe.

Nos casos em que ndo ¢ possivel realizar as contagens, recomenda-se o seguinte
procedimento:

- Considera-se que o numero de automoveis € obtido da equagdo de geracdo de viagens
e denomina-se X e que o indice de ocupa¢io medio do automovel seja I. também
conhecido. Entdo. o numero de viagens individuais por automovel (VIAUTO) sera:

VIAUTO =X .1 (V.1)

- Considera-se que seja Pa a percentagem de viagens por automovel ao shopping center
e Pb a percentagem de onibus, fornecidas pelo modelo de escolha modal. Conhecendo-se
que Pa corresponde a VIAUTO , obtém-se por regra de trés que Pb corresponde a VIO

(Viagens Individuais por Onibus), isto €, obtem-se o nimero de viagens individuais por
onibus.

- Com o numero de viagens individuais por 6nbus pode-se analisar o dimensionamento e
a localizagdo dos pontos de parada. procurando avaliar o impacto da presenca dos
usuarios do transporte coletivo no shopping center, em termos de circulagdo interna bem
como na distribuido dos pontos de parada. E necessario, no entanto. conhecer a
percentagem de pico horario para as viagens por onibus.

V.2.5 - VIAGENS A PE

De maneira analoga a obtengdo das viagens pessoais por Onibus, pode-se obter
o numero de viagens a pe, isto €, por regra de trés.

74



Com estes dados pode-se analisar a situagdo do shopping center em relacdo a
travessia de pessoas e area de circulagdo interna para estes, cujas necessidades sdo
dertvadas da previsio do numero esperado de pedestres, bem como dos passageiros dos
Onibus e pontos de parada. E necessario, contudo, conhecer o comportamento horario
dos pedestres, principalmente em rela¢do a percentagem de pico horario.

V.2.6 - LEVANTAMENTO DA SITUACAO ATUAL - ANO ZERO

Depois de definidos os pontos criticos do sistema vidrio (ver [36]), isto €, os
pontos nos quais se considera relevante a avaliagdo do impacto do shopping center, faz-
se 0 levantamento dos dados de campo nestes locais, incluindo levantamento dos pontos
de onibus e das travessias de pedestres.

Este levantamento inclue contagens classificadas € por movimento de trafego,
levantamento de pontos de parada, dos tempos semaforicos de veiculos e pedestres, das
caracteristicas fisicas das vias etc.

Com estes dados, calcula-se a capacidade dos elementos do sistema wiario,

segundo metodos tradicionais de engenharia de trafego, ja documentados no trabaiho de
Grando {36].

V.2.7 - PROJECAO DA SITUACAO ATUAL - ANO ZERO, +5 E +10

Experiéncias anteriores de aplica¢do das metodologias mostraram que nao basta
que estas sejam executadas e avaliadas para o ano.de abertura do shopping center, mas
sim ao longo dos anos, nos periodos de S a 10 anos apds a abertura.

Como no Brasil, devido a escassez de dados e as incertezas das politicas
governamentais no geral e em particular no setor de transportes, o planejamento a médio
e longo prazo ¢ dificil de ser realizado. Baseados também na experiéncia de consultores
da area. considera-se que o periodo de 10 anos permite que se tenha uma visdo dos
problemas que advém da abertura do shopping center. Segundo estes especialistas, apos
10 anos de funcionamento, € natural que o shopping passe por uma reforma em termos
gerats e de facilidades de transportes.

A precisdo das projegoes realizadas depende fundamentalmente dos dados de
tratego, transportes e uso do solo disponiveis nos orgdo publicos da cidade onde o
shopping esta se instalando.

De maneira a onentar o planejador desta area, procurou-se incorporar ao
questinario 1 deste trabatho, algumas questdes sobre o crescimento do trafego do
shopping center ao longo dos anos.

Infelizmente os dados ndo forneceram informagdes suficientes para que se
pudesse sugerir taxas de crescimento anuais de trafego de shopping centers. O que se
observou na amostra estudada € que shopping centers com um numero de vagas de
estacionamento sem tolga de capacidade as vezes atingiram a saturagdo destas vagas ja
no ano de abertura, mantendo o mesmo movimento ao longo dos anos. Em casos em que
o numero de vagas de estacionamento contou com folga de capacidade, pode-se
observar até casos em que houve uma diminu¢do do numero de automdveis, em fungdo
das graves crises economicas pelas quais o pais passou ao longo dos anos. Tambeém
ocorreram casos de crescimento positivo, porém com taxas diferenciadas entre os
shopping centers.
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Em fungdo deste quadro de instabilidade, chegou-se a conclusio de que torna-
se dificil recomendar um indice de crescimento para ser utilizado em proje¢des de
demanda de shopping centers, sugerindo-se um aprofundamento para o assunto.

De maneira menos precisa, para se ter uma visdo do futuro para planejamento,
pode-se projetar o trafego existente nas vias para os anos +5 e +10, segundo indices dos
orgdos de transito e adicionar o trafego do ano de abertura do shopping center para esta
situacdo. Isto apenas fornece uma no¢do dos acontecimentos futuros, que pode ser util
ao planejador de transportes especialmente em situagdes em que no ano zero o sistema
viario ja apresenta um quadro desfavoravel.

V.2.8 - ANALISE DE DESEMPENHO - ANO ZERO, +5 E +10

Com os dados da situagdo atual e os dados da demanda projetada. pode-se
obter os indices de desempenho do sistema viario, € comparar com os niveis de servigco
da situacdo anterior a implantagdo do shopping center com a situagdo posteror, para o
ano de abertura, apos 5 anos e 10 anos de funcionamento.

Os indices de desempenho utilizados sdo tradicionaimente conhecidos da
Engenhana de Trafego . :

E importante ressaitar que deve-se fazer o estudo das situagdes “com” e “sem”o
shopping center.

V.2.9 - DESENVOLVIMENTO DE SOLUCOES ALTERNATIVAS

Com os dados da etapa anterior, € possivel visualizar os pontos onde se tornam
necessarios realizar melhoramentos e obras no sistema viario, em termos de infra-
estrutura . sinalizagdo vertical e horizontal e sinalizagdo semaforica, de modo a minimizar
os impactos do shopping center na area de entorno, quando se julgar necessario e
suficiente este tipo de interteréncia.

Deve-se fazer uma avaliagdo financeira das obras ou melhoramentos
operacionais necessarios e estudar de quem sera a responsabilidade pela execugdo e
pagamento destes.

Novamente convem salientar. que as solu¢Ges devem contemplar os dois
cenarios: ‘com’e “‘sem’0 shopping center. Isto para que fique claro o impacto causado

pelo shopping center ¢ que a solugdo sugenida satisfaca as necessidades decorrentes
deste impacto.

V.2.10 - TOMADA DE DECISAQ

Trata-se de uma fase que envolve negociagdes entre empreendedor e o Orgdo
publico. S3o apresentadas as proposigdes de meihorias para os interessados e definidas
as responsabilidades.

Cabe ao orgdo publico entdo a responsabilidade de julgar o apresentado e,
dependendo da situagdo, liberar ou ndo a construgdo do shopping center e das
respectivas obras viarias necessarias.

A metodologia proposta neste trabalho visa fundamentalmente assessorar este
processo de tomada de decisdo quando se refere ao orgdo publico, e fornecer um
metodo de desenvolvimento para o planejador de transportes se apoiar no
equacionamento do problema e na visualizagdo das solugdes cabiveis em cada caso.
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V.3 - ETAPAS APERFEICOADAS (Objetivos 2.1 a 2.5)

Neste item do trabalho. busca-se documentar as etapas da metodologia que
receberam melhoramentos . Nele sdo incluidos o estudo da etapa de geracdo de viagens,
o estudo da percentagem de pico horario, da categoria das viagens , da distribuigdo de
viagens e do percentual de viagens por isocrona..

V.3.1 - PERFIL DA AMOSTRA ESTUDADA

Em 1993, época do levantamento de dados, a ABRASCE (Associacdo
Brasileira de Shopping Centers) possuia cerca de 90 membros.

Juntamente com a administragdo deste Orgdo, selecionaram-se 45 shopping
centers cujas caracteristicas € tamanho se aproximavam do pertil tipico do shopping
center brasileiro, descrito no item I.3.

Com o apoio desta entidade, que enviou um fax de apresenta¢do e um pedido
de resposta a solicitagdo de dados, enviou-se um questionario (no anexo 1), de modo a
obter informagdes consideradas importantes para o desenvolvimento do trabalho.

As respostas aos questionarios foram escassas e num prazo de 60 dias apos o
envio do primeiro questionario, via correio, foi enviada uma nova copia do questionario
anterior. com novo pedido para que fosse respondido em 30 dias. Apos o prazo final
telefonou-se para a administragdo dos shopping centers, solicitando novamente uma
resposta.

Deste esfor¢o de contato obteve-se a resposta de 15 shopping centers,
localizados nas mais diversas regides do pais: sul, sudeste, centro-oeste e nordeste,
ficando sem representa¢do apenas o norte do pais, que possue 3 shopping centers..

De maneira a preservar o anonimato das informac¢des e o sigilo comercial,
optou-se por trabalhar apenas com o numero correspondente e ndo com o nome do
shopping center. A amostra foi numerada de 0 a 15, correspondendo sempre 0 mesmo
numero para as informagdes do mesmo shopping center.

A area bruta locavel (ABL) da amostra variou de 15000 a 62000 metros
quadrados. com média de 34250 metros quadrados.

O numero de vagas de estacionamento destes shopping centers variou de 900 a
5760. com média de 1860 vagas. correspondendo a um indice médio de 5.43 vagas por
100 metros quadrados de ABL.

Em relag@o a localizagdo dos shopping centers da amostra. 14 estdo localizados
dentro da area urbana e apenas 01 fora da area urbana, estando o total a uma distancia
média de 8,60 Km do centro comercial das cidades.

Destes 15 shopping centers, 08 possuem supermercado, com uma area media de
7200 metros quadrados de supermercado, € 07 ndo possuem.

Em relacdo a idade dos shopping centers da amostra, o mais antigo foi
inaugurado em 1975 e o mais recente em 1993,

No que se refere ao numero de empregados do shopping center (lojas +
administra¢do), o numero variou de 1000 a 6500, numa média de 8,10 empregados por
100 metros quadrados de ABL.

Em relacdo a renda média do consumidor dos shopping centers membros da

amostra, as respostas vieram por percentagem de classe A, B, C, D, segundo critérios
ABA - ABIPEME.
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De maneira a padronizar as informagdes e baseados nos critérios ABIPEME,
adotou-se uma pontuagdo. de maneira a se comparar os diferentes shopping centers.

Em fungdo da posse de radio, banheiro, aspirador de po elétrico, maquina de
lavar roupa, empregada que trabalha todos os dias, TV (em cores, preto e branco), video
cassete e geladeira, além da instrucdo do chefe da familia, atribui-se a que classe o
usuario pertence, de acordo com a seguinte pontuagao :

CLASSE ECONOMICA  CLASSIFICACAO - ABIPEME

CLASSE A (89 pontos e mais) - media 94.5 pontos
CLASSE B (59 a 89 pontos) - meédia 73,5 pontos
CLASSE C (35 a 58 pontos) - média 46,5 pontos
CLASSE D (20 a 34pontos) - média 27,0 pontos

A partir desta classificagdo muitipiicou-se o valor medio pela percentagem de
cada classe de renda, obtendo-se uma pontuagdo tedrica de 0 a 100. Na amostra
estudada,. esta pontuacdo variou de 59,46 a 81,07, com media de 68.45.

Em relagdo a localizagdo dos shopping centers proximos de areas residenciais e
sua densidade, as respostas foram as seguintes: 73.33 % da amostra possui a area
residencial ate 500 metros do shopping center, 13.33 % de 500 a 1000 metros do
shopping center e 13.33 % a mais de 1000 metros do shopping center.

No que se refere ao adensamento destas areas residenciais 53.33 % a
considerou aito. 33,33 % medio e 13.33 % baixo.

Além dos dados da amostra descrita, segundo o que se observa na tabela V.1,
tambeém se utilizou dados obtidos diretamente da administragao de um shopping center
no Rio de Janeiro para o estudo do fator de pico horario e dados de 2 shopping center
do Rio de Janeiro, dentro e fora da area urbana. para o estudo da categoria das viagens.

V.3.2 - ESTUDO DA GERACAO DE VIAGENS (Objetivo 2.1)

Antes da elaboragdo dos modelos de geragdo de viagens, € necessario descrever
os fatores que serdo contemplados, bem como as caracteristicas principais dos shopping
centers que serdo atendidas.

No que se refere ao fator localizagdo, procurou-se trabalhar com shopping
centers em duas posi¢coes distintas: dentro da area urbana e fora da area urbana.
Analisando-se a realidade dos shopping centers membros da ABRASCE (Associagdo
Brasileira de Shopping Centers), que sdo o objeto do estudo, detine-se shopping center
dentro da area urbana como aqueles localizados em areas densamente povoadas, em
locais com grande oferta de transporte coletivo. Ja os shopping centers denominados
fora da area urbana localizam-se em areas de menor densidade populacional, com pouca
oferta de transporte coletivo.

Quanto a natureza dos shopping centers, nos shopping centers estudados o
principal motivo de viagem sio as compras, embora tenham uma parcela significativa de
viagens pelo motivo lazer. Neste sentido, optou-se por elaborar um modelo de geragio
de viagens para o caso de shopping center com supermercado, ja que estes atraem um
numero significativo de viagem de compras para o shopping center nas horas de pico.
Quanto ao lazer, embora também representativo, este motivo atrai as viagens
principalmente em horarios fora de pico, ndo sendo entdo contemplado no estudo.

No que se refere ao fator tamanho do shopping center utilizou-se como variavel
explicativa a Area Bruta Locavel (ABL). Define-se como Area Bruta Locavel a area
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bruta de lojas , incluindo-se além da area de vendas, areas de depoOsitos, escritorios,
sanitarios e outros dentro da loja, ou mesmo fora delas, desde que incluidas na locagéo.

Com os dados da amostra anteriormente descrita, partiu-se para a elaboragdo
dos modelos de geragdo de viagens. Como ja fora descrito o objetivo € estimar modelos
para 4 situagdes distintas: shopping center dentro da area urbana, fora da area urbana,
com e sem supermercado, para a sexta-feira e o sabado..

Entretanto, em fung¢do das caracteristicas da amostra obtida, ndo foi possivel
atingir plenamente tal proposito.

Trata-se do fato de que, dos 15 shopping center estudados apenas 01
localizava-se fora da area urbana. Pode-se entdo viabilizar as propostas. formulando
modelos para duas situagdes distintas: shopping center dentro da area urbana e shopping
center com supermercado, utilizando-se com variavel explicativa a Area Bruta Locavel
do shopping center (ABL). Também ndo foi possivel sugerir, para os dois casos citados,
modelos distintos para a sexta-feira e o sabado. devido a significancia estatistica dos
modelos, principaimente em relagdo ao teste t.

Como na metodologia de Grando de 1986 [36] define-se como dias tipicos de
projeto o sabado medio do ano de abertura e a sexta-feira média. O primeiro € utilizado
principalmente no dimensionamento do estacionamento, por ser o dia de maior
movimento da semana. e o segundo para avaliagdo do impacto do shopping center na via
(Ja que na sexta-feira o trafego nas vias de entorno € maior. tornando a situagao mais
critica).

Como primeira tentativa. buscou-se formular um modelo unico para os dias de
sabado e para a sexta-feira, trabalhando com duas vanavels dummy, que representavam
respectivamente dentro e fora da area urbana e com e sem supermercado. Para a variavel
dummy 1, ao shopping center dentro da area urbana correspondia o valor | e para
shopping center fora da area urbana o valor 0. Para a vanavel dummy 2, o shopping
center com supermercado correspondia ao valor | e o sem supermercado o valor 0. A
outra variavel explicativa, além das dummy, era a Area Bruta Locavel (ABL).

Apos ter sido feita a calibragdo dos modelos. observou-se que as vanavers
dummy nao passaram no teste t. ¢ o modelo nio foi utilizado no trabaiho.

Apenas como ilustracdo, apresenta-se a seguir os modelos obtidos inicialmente.

VOLSAB = 3012.49 + 0,35 ABL - 2537,04 D1 - 663,47D2 (V.2)
(0,687) (4.5) (-0.692)  (-0.312)

Onde: .

VOLSAB = volume médio do sabado

D1 = dummy |

D2 = dummy 2

R2 =0,77

Teste t = entre parénteses
t min = 2 306 para mvel de contianga de 95 %
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VOLSEX = 358,14 + 0,28 ABL - 886,22 D1 + 1,58 D2 (V.3)
(0,087)  (3,821) (-0,258)  (0,001)

Onde:

VOLSEX = volume medio da sexta-feira

D1 = dummy 1|

D2 = dummy 2

R2 =0.70

Teste t = entre parénteses

T min = 2,306 para o nivel de confianga de 95 %

Diante dos resultados desfavoraveis dos modelos em relacdo a significincia
estatistica das variaveis dummy, e como a variavel ABL apresentou um bom resultado

estatistico, partiu-se para a segregagdo da amostra e trabalhou-se unicamente com a
vanavel Area Bruta Locavel.

As equagoes de regressdo linear simples obtidas foram:
V.3.2.1) Para shopping centers dentro da area urbana:
VOLSAB = 2057.3977 + 0,3080 ABL (V4)

onde;

VOLSAB = volume meédio de automoveis do sabado

ABL = Area Bruta Locavel do shopping center

R2 =0,7698

R =0,8774

Testet = 4,839 >t min=2.365 para vy =7 e o =0.025 (95%)
Erro padrdo da estimativa = 2783.6

YOLSEX = 433.1448 + 0,2597 ABL (V.5)

onde;:

VOLSEX = Volume medio de automoveis na sexta feira
ABL = Area Bruta Locavel do shopping center.

R2 =0,6849

R =0.8276

Testet=3,901 >t min=2365paray =7ea =0,025(95%)
Erro padrao da estimativa= 2912.05.

V.3.2.2) Shopping center dentro da area urbana e com supermercado

VOLSAB = 1732,7276 + 0.3054 ABL (V.6)

Onde:
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VOLSAB = volume médio de automoveis do sabado
ABL = Area Bruta Locavel do shopping center com supermercado.

R2 =0.,8941

R =0,9456

Testet=5.032>t min= 3,182 para y =3 ea =0,025 (95 %)
Erro padrdo de estimativa = 2192 33.

Com o intuito de comparar os novos modelos com o modelo de Grando de
1986, descreve-se novamente este ultimo:

VOLSAB =-2066,64 + 0,3969 ABL (V.7)

onde:

VOLSAB = volume médio de automoveis do sabado
ABL = Area Bruta Locavel do shopping center

R2 =0.785
Teste t =5.72 > tmin = 1,83 para 95% .

A analise comparativa do modelo de 1986 com os modelos de 1993 mostra que
os ultimos apresentam um maior numero de viagens para o sabado médio, para shopping
centers com area bruta locavel até¢ 46704 m2 (equagdo V4) e 41797 m2 (equagdo V.6),
tendo em vista o valor positivo da constante de regressio € o valor do coeficiente
angular. A partir dos valores citados, o modelo de 1986 apresenta resultados maiores do
que os de 1993. Acredita-se, no primeiro caso citado, que isto ocorra em fun¢do dos
shopping centers dentro da area urbana, devido a sua propria localizagdo, atrairem maior
numero de viagens em relacdo a area bruta locavel do que os situados fora da area
urbana. a ndo ser os de maior porte, que exercem maior atracdo. Ainda, no modelo de
1986. como ndo havia diferenciagdo por tipo de shopping center, este resultou num valor
medio. neste caso inferior aos modelos de 1993. No entanto, este modelo pode ser usado
como valor de referéncia nos casos de shopping center fora da area urbana e sem
supermercado. para uma estimativa aproximada do volume medio de sabado. enquanto
pesquisas e modelos especificos ndo torem desenvolvidos para estes casos.

Ainda em relagdo a etapa de geracdio de viagens realizaram-se algumas
tentativas de formulacio de modelos de regressdo linear multipla, mas devido as
dificuldade de obtengdo dos dados necessarios, para as diversas variaveis envolvidas.
bem como o tamanho da amostra, esbarrou-se na significancia estatistica dos modelos,
especialmente o teste t, no qual os modelos nao passaram.

De maneira a orientar a utilizagdo das equagdes propostas, ja que nio atendem a
todos os casos existentes, sugere-se 0 uso das equagdes V.4 e V.5 em shopping centers
situados dentro da area urbana sem supermercado ou em casos em que ndo ha defini¢do
previa da existéncia de supermercado, o uso da equa¢io V.6 para shopping centers
dentro da area urbana com supermercado e o uso da equagdo V.7- para os demais casos,
enquanto nao houverem estudos especificos para eles. Quando nio ha especificagdo de
modelos diferenciados para a sexta-feira e o sabado, sugere-se a utilizagdo do valor 0,74
como relagdo entre o volume de sexta-feira e de sabado, que foi sugerido por Grando em
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1986 ¢ se refere a um valor medio para esta relagdo, enquanto ni3o existirem outros
estudos sobre o assunto.

V.3.3 - ESTUDO DA PERCENTAGEM DE PICO HORARIO (Objetivo 2.2)

O estudo de Grando de 1986 [36] mostrou que o pico horario em shopping
centers ocorre entre 16:00 e 20:00 horas. Em entrevista com um administrador de
shopping centers, que administra simultaneamente 3 shopping centers da cidade do Rio
de Janeiro, pode-se confirmar esta premissa. Segundo suas afirmagdes, esta faixa de
horario contempla a hora de pico. para todos os dias da semana, para qualquer tipo de
shopping center. O que ocorre é que para shopping centers dentro da area urbana as
percentagens de pico sd0 menos acentuados, com menores variagdes entre os horarios.
Para os shopping centers localizados fora da area urbana os horarios de pico sdo mais
marcantes.

Para poder estudar melhor o fenomeno da percentagem de pico horario e
aprofundar o estudo de Grando obtiveram-se dados de um shopping center dentro da
area urbana da cidade do Rio de Janeiro, e fez-se os calculos dos valores médios para a
sexta-feira e o sabado. nos horarios entre 16:00 e 20:00 horas. além de um estudo sobre
o horario entre 10:00 e 12:00 horas. especialmente no sabado.

Os dados se relacionam com as seguintes epocas do ano:

Primeiro Periodo - de Julho a Dezembro de 1988
Segundo pertodo - de Janeiro a Maio de 1989
Terceiro Periodo - de Janeiro a margo de 1992

ESTUDO DA SEXTA-FEIRA:

No primeiro periodo os valores para os horarios entre 16:00 e 17:00 foram de
7.51 %. entre 17:00 e 18:00 horas de 8.3 %, de 18:00 as 19:00 de 9,46 % e entre 19:00
e 20:00 horas de 10.29 %.

No segundo periodo os valores para os horarios entre 16:00 e 17:00 horas
toram de 8,06 %, para 17:00 e 18:00 horas de 8,78 %, para 18:00 e 19:00 horas de 9.91
% e 19:00 e 20:00 hs de 9.54 %.

No terceiro penodo os valores para o horario entre 16:00 e 17:00 hs foi de
8.27%, para 17:00 e 18:00 hs de 8,61 %, para 18:00 e 19:00 hs de 10,28 % e para 19:00
e 20:00 hs de 10,43 %.

A media dos trés periodos encontra-se na tabela V 2 a seguir:

TABELA V.2. PERCENTAGEM DE PICO HORARIO PARA

SEXTA_FEIRA
HORARIO PPH (%)
| PERIODO | 2 PERIODO 3 PERIODO MEDIA
16:00 - 17:00 7.51 8,06 8,27 7.96
17:00 - 18:00 8.30 8.78 8.61 8,56
18:00 - 19:00 9,46 9.91 10,28 9,88
19:00 - 20:00 10.29 9,54 10.43 10,11
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ESTUDO DO SABADO PELA MANHA:

Para o sabado pela manha entre o horario de 10:00 as 11:00 hs o fator de pico
horario foi de 7,63 % . e para 11:00 as 12:00 hs de 7,89 %, para o primeiro periodo.

No segundo periodo entre 10:00 e 11:00 horas de 7,62 %, entre 11:00 e {2:00
hs de 7,75%.

No terceiro periodo, entre 10:00 e 11:00 hs de 9,22 % e entre 11:00 e 12:00 hs
de 9,24%.

A media global dos trés periodos foi:

TABELA V.3- PERCENTAGEM DO PICO HORARIO PARA SABADO

DE MANHA
HORARIO | ___PPH(%) |
1 PERIODO | 2 PERIODO 3 PERIODO MEDIA
10:00 - 11:00 7.63 7.62 922 8.15
11:00 - 12:00 7.89 7.75 9.24 8.29

ESTUDO DO SABADO A TARDE:

Para o estudo do sabado a tarde, no primeiro periodo o valor do fator de pico
horario entre 16:00 e 17:00 hs foi de 8,02 %, entre 17:00 e 18:00 hs de 7,79 % e entre
18:00 e 19:00 hs de 7,74 % e entre 19:00 e 20:00 hs de 7,85 %.

No segundo pertodo o valor entre 16:00 e 17:00 hs foi de 7,78 %, entre 17:00 e
18:00 hs de 8,06 %. entre 18:00 e 19:00 hs de 8,16 % e entre 19:00 e 20:00 hs de
7.81%.

No terceiro periodo o valor entre 16:00 e 17:00 hs foi de 10,94 %. entre 17:00
e 18:00 hs de 10,05 %. entre 18:00 e 19:00 hs de 11,03 % e entre 19:00 e 20:00 hs de
10.89.

A media global dos trés periodos esta na tabela V 4:

TABELAV.4- PERCENTAGEM DO PICO HORARIO PARA SABADO

A TARDE
HORARIO PPH (%)
1 PERIODO | 2 PERIODO 3 PERIODO MEDIA
16:00 - 17:00 8.02 7.78 10,94 8,92
17:00 - 18:00 7.79 8.06 10,05 8.63
18:00 - 19:00 7.74 8.16 11,03 8.98
19-:00 - 20:00 7.85 7.81 10,89 8.85

Realizando-se uma analise global dos resultados, enfocando o aspecto de sua
utilizagdo na previsdo de demanda para avaliagdo do impacto do shopping center no
sistema viario, observou-se que na sexta-feira o horario de maior PPH ¢ entre 19:00 e
20:00 horas, quando o trafego da via ja esta bem diluido.
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Neste aspecto sugere-se a utilizagdo da percentagem de pico horario entre
18:00 e 19:00 hs, que assume o valor medio de 9,88 %, bastante aproximado dos valores
de estudos anteriores que o tinham assumido como 10,50%.

Sugere-se também, como era de esperar, que a contagem do trafego da via seja
feita no mesmo horario.

Em relagdo ao sabado, ocorrem dois picos distintos: o primeiro pela manhi,
com valor médio de 8,29%. entre 11:00 e 12:00 hs e o segundo no periodo da tarde,
entre 18:00 e 19:00 hs, com fator médio de 8,98 %.

Tendo em vista o aparecimento de um pico de compras pela manhd. sugere-se
que se faga um estudo completo de trafego para esta nova situagdo, confrontando o pico
de compras com o pico da via, adicionando-os para obter o impacto global. Embora haja
pequena diferenca entre o pico da manha e o pico da tarde, o trafego da via pela manhi
possui a tendéncia de ser maior, podendo vir a ocorrer que a situagdo critica do sabado
se situe neste periodo.Ressalta-se, no entanto, que em relagdo ao impacto nas vias o
principal cenario a ser estudado € sem duvida o pico da tarde de sexta-feira. ficando o
estudo do impacto nas vias no sabado condicionado a existéncia de recurscs financeiros
para tal..

Em relagdo ao valor a ser adotado para a percentagem de pico horario para
shopping centers fora da area urbana. para os quais ndo foi possivel obter dados para se
fazer a pesquisa. sugere-se que se utilize o valor adotado por Grando [36]. que
representa um valor medio. definido como 10.5 %. enquanto ndo se realiza um
aprofundamento do assunto.

V.3.4 - ESTUDO DA CATEGORIA DAS VIAGENS (Objetivo 2.3)

Para o estudo da categoria das viagens. selecionaram-se dois shopping centers
localizados na cidade do Rio de Janeiro , um dentro e outro fora da area urbana., de
maneira a se observar as diferengas de comportamento devidas ao fator localizagao.

A metodologia de pesquisa foi baseada no estudo de Slade e Gorove {75], que
foi descrita no item 11.3.3.2

Nestes shopping centers aplicaram-se o questionario do tipo 4. mostrado no
anexol.

No shopping center localizado dentro da area urbana. pesquisou-se o horario de
pico da tarde. entre 16:00 e 20:00 hs. na sexta-feira e no sabado.

No shopping center fora da area urbana pesquisou-se 0 mesmo horario. apenas
na sexta-feira, pois nao houve permissdo da administragdo deste shopping center para
que a pesquisa se realizasse no sabado, devido ao grande movimento que ocorre neste
dia.

Considera-se que o fato da pesquisa ndo ter se realizado no sabado no shopping
center fora da area urbana ndo representa um problema grave, pois o estudo da categoria
de viagens ¢ utilizado na previsdo do trafego gerado pelo shopping center e na
superposi¢do com o trafego existente na via. Como os problemas de trafego sdo maiores
na sexta-feira, e € para este dia principalmente que se avalia o impacto sobre o sistema
viario, os valores para a sexta-feira sdo realmente os que importam no estudo.

Foram realizadas 250 entrevistas por dia, segundo uma amostra dimensionada
pela referéncia citada. totalizando 750 entrevistas coletadas nas principais entradas dos
shopping centers proximas ao estacionamento de veiculos.

As wviagens foram classificadas em primarias, desviadas e ndo desviadas,
conforme ja descrito item 11.3.3 2.

Os resultados obtidos foram os seguintes:
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TABELA V.5- CATEGORIA DAS VIAGENS

SHOPPING CENTER
TIPOS DE FORA DA AREA DENTRO DA AREA URBANA
VIAGENS URBANA
Sexta-Feira Sabado Sexta-Feira
Primarias 43 % 70 % 48 %
Desviadas 24 % 26 % 38 %
Nio-Desviadas 33% 4% 14 %

Para os shopping centers dentro da area urbana, observa-se que as viagens
primarias representam a grande parcela das viagens (70 %) apenas no dia de sabado, pois
OS Usuaros se encontram na sua residéncia e fazem sua viagem ao shopping center.

Na sexta-feira as viagens primarias se reduzem para 48 %, ficando o restante
para as viagens desviadas (38 %) e ndo desviadas (14 %). A grande percentagem de
viagens desviadas se explica pela propra localizagdo do shopping center em area
densamente povoada. O usuario por um motivo qualquer se encontra em locais proximos
ao shopping center e se desloca para viagens de compras e lazer.

Nos shopping centers fora da area urbana na sexta-feira as viagens primarias
representam 43 % do total. restando 24 % para as viagens desviadas € 33 % para as ndo
desviadas.

A grande percentagem de viagens ndo desviadas se explica pela propria
localizagdo do shopping center, como também pela configuragdo do sistema viario. O
fato deste shopping estar mais isolado de outras areas faz com que o usuario que ja
utiliza o sistema viario em frente ao shopping center como caminho natural aproveite
para fazer uma visita ao shopping durante seu percurso.

Particularmente em relagdo as caracteristicas de localizagdo deste shopping
center, o sistema viario que passa em frente ao shopping center € de certa maneira uma
passagem obrigatoria para os usuarios que circulam pela regido.

Embora ndo tenha sido possivel pesquisar o comportamento das viagens nos
shopping centers fora da area urbana no sabado. acredita-se que este seja similar ao do
shopping center dentro da area urbana. tendo como principal origem das viagens a
residéncia.

Como ja foi explicitado anteriormente, o estudo da categoria das viagens €
importante na etapa de alocagdo do trafego, na avaliagdo do impacto de shopping centers
no sistema viario. As viagens ndo desviadas sdo subtraidas do total de viagens geradas
pelo shopping center, pois ja aparecem na contagem de trafego de passagem pelas vias.

Neste sentido, conclui-se que o impacto causado pelo shopping center fora da area
urbana ¢ atenuado por este fator, entre outros. A grande preseng¢a de viagens ndo
desviadas na sexta-feira permite concluir a existéncia desta atenuacao.

V.3.5 - ESTUDO DA DISTRIBUICAO DE VIAGENS (Objetivos 2.4 ¢ 2.5)

A proposta de melhoramentos na etapa de distribui¢do de viagens sugere a
utihzacdo do modelo gravitacional, conforme descrito na referéncia {82] e transcrito no
item I1.3.3.5 deste trabalho.

A metodologia de Cox Consultores [21] sugeria para esta etapa um método
empirico, baseado na distribui¢io de viagens por isocrona e feita a calibragdo através de

85



dados populacionats, de frota e segundo barreiras fisicas existentes, que também foi

adotado por Grando [36], em 1986. Este método basela-se na seguinte distribuicdo de
viagens por isocrona:

TABELA V.6- DISTRIBUICAO DE VIAGENS POR ISOCRONA

SHOPPING CENTER EM GERAL
Até 10 minutos 45 %
De 10 a 20 minutos 40 %
De 20 a 30 minutos 8.3 %
Mais de 30 minutos 6,7 %

Na nossa proposta de trabatho, sugere-se uma no% sequéncia de passos para a
efetivagdo da distribuicdo das viagens. juntamente com a aplicagdo do modelo
gravitacional. Esta nova sequéncia requer também, em uma das etapas. o conhecimento
da distnibuigdo de viagens por isocrona. Por isto, utilizando-se dados do questionario 2,
que se encontra no anexo |, obteve-se as percentagens de distribuicdo de viagens por
1socrona para os shopping centers dentro e fora da area urbana. cujos valores diferem
dos anteriormente citados na tabela V. 6. Como sugestdo, espera-se que estes novos
valores pesquisados sejam os usados. pois sdo importantes para a calibragao do expoente
“b”’do modelo gravitacional, contforme sera visto logo em seguida. Na tabela V.7
descrevem-se os novos valores pesquisados para a distribui¢do de viagens por i1socrona e
a seguir o procedimento completo para a etapa de distribuigdo de viagens.

TABELA V.7-DISTRIBUICAO DE VIAGENS POR ISOCRONA POR
TIPO DE SHOPPING CENTER

SHOPPING CENTER
ISOCRONA FORA DA AREA URBANA DENTRO DA AREA
URBANA
Ate 10 minutos 48.3 % 554 %
De 10 a 20 minutos 20,1 % 36,2 %
De 20 a 30 minutos 18.3 % 7.2 %
Mais de 30 minutos 13.3% 1,2 %

O procedimento completo para a realizagdo da etapa de distribui¢do de viagens
€ 0 seguinte:

1- dividir a area de intluéncia do shopping center em quadrantes, tendo como
centro o shopping center

2- numerar as zonas de trafego, por quadrante e segundo as isocronas

3- calcular a populagdo residente por zona de trafego. Normaimente obtida da
distribuig¢do da populagdo por bairro da cidade em questdo.
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4- atraves de um indice de mobilidade calcular o numero de viagens para
compras produzido por cada zona de trafego

Para a escolha do indice de mobilidade sugere-se que se use o indice de
mobilidade mais proximo da realidade da cidade em que o shopping center esta sendo
implantado. No caso de ndo existir este dado sugere-se entdo os seguintes
procedimentos:

a- Utilizar os dados obtidos da pesquisa Origem/Destino da cidade de Sio
Paulo de 1987, por ser esta uma das poucas cidades brasileiras que possui dados
atualizados de pesquisa origem/destino..

Atraves das tabelas 12 e 18, no anexo 4 tendo a distribui¢do de idade do usuario
do shopping center. pode-se obter o indice de mobilidade para compras.

Da pesquisa deste trabalho obteve-se a seguinte distribuigdo de idade do usuario
do shopping center, a qual podera ser util neste caso.

TABELA V.8-DISTRIBUICAO POR IDADE DO USUARIO POR TIPO
DE SHOPPING CENTER

SHOPPING CENTER
IDADE EM FORA DA AREA DENTRO DA AREA

ANOS URBANA URBANA
15-18 5,9 % 7.2 %
18 - 23 16,0 18.4
23 -30 23.6 30.8
30-40 27,8 25,1
40 - 50 18.7 10.8
50 - 60 4.8 5.6

> 60 3.2 2.1

b- Utilizar o modelo desenvolvido para a amostra estudada neste trabalho
(equagdes V.8 e V.9), que fornece o indice de mobilidade para compras em shopping
centers quando se substitue o valor da vanavel populagido por 1.

Numa tentativa de facilitar a previsdo do numero de viagens atraidas por zona
de trafego elaborou-se um modelo que relaciona o numero de viagens atraidas com a
populacdo da area de influéncia do shopping center, a partir de dados da amostra de 15
shopping centers estudados.

Estes modelos sdo os seguintes:

VOLSEX =0,006735 POP_Al (V.8)
onde

VOLSEX = Volume de automoveis atraido na sexta-feira tipica
POP_AI = Populagdo da area de influéncia do shopping center

Sendo
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R2 =0.78374

R =0,75671

R ajustado = 0,75671

Testet = 5,385 >t min = 2,365 (95 %)

VOLSAB = 0,009165 POP_Al (V.9)

onde

VOLSAB = Volume de automoveis de um sabado tipico
POP_Al = Populagdo da area de intluéncia do shopping center

Sendo

R2 =0.85563

R=10.73210

R ajustado = 0.69862

Testet=4.676 > tmin = 2.365 (95 %)

Considerando-se o valor de POP_AI = |. e entrando-se nas equagdes V.8 e V.9
obtem-se o indice de mobilidade de 0,0067 para a sexta feira e de 0.0092 para o sabado.

Com a populagdo por zona e o indice de mobilidade obtém-se o numero de
viagens atraidas por zona.

5- Estimar o volume total de viagens atraidas pelo shopping center.

Para 1sto utiliza-se os modelos de geragdo de viagens sugeridos no item V.3.2
deste capitulo.

6- Aplicar o modelo gravitacional, que € composto das seguintes etapas:
a- Calculo dos indices de acessibilidade

b- Calculo das viagens vindas por cada setor

c- Calculo das viagens por 1socrona e por setor.

E necessario observar que nas formulas originais do modelo gravitacional da
referéncia {82] a constante “b”que é expoente da variavel tempo de viagem assume o
valor 3. Isto implica que 90 % das viagens estdo contidas na isocrona dos 10 minutos. o
que combina com o modelo americano de shopping centers, mas difere da nossa
realidade. Para o caso brasileiro € necessario calibrar o modelo de modo a observar a
distribuicdo de viagens por isocrona da tabela V.7, o que resuita em valores de “b”
normalmente inferiores a 1. Maiores detalhes deste procedimento podem ser vistos no
item aplicagdo da metodologia, deste capitulo.
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V.4 - ESTUDO DA ESCOLHA MODAL

V.4.1 - ABORDAGEM AGREGADA (Objetivo 3.1)

Da amostra estudada e descrita no item V.3.1, obteve-se uma relacdo de
percentagens para os diferentes meios de transporte utilizados pelos usuarios para chegar
aos shopping centers. Estas podem ser vistas na tabela V.9, a seguir.

TABELA V.9 ESTUDO DA ESCOLHA MODAL DA AMOSTRA

SHOPPING | % AUTO | % ONIBUS | % APE | % OUTROS | PESS/AUTO

01 75,0 20,0 50 0,0 2,7

02 25.0 70.0 5.0 0.0 2.5

03 82.0 12,0 2.0 4.0 23

04 50.0 30.0 20.0 0.0 4.0

05 49.5 28,2 53 7,0 3.0

06 * * * * 300

07 60.0 40,0 2.8

08 0.0 20.0 3.5

09 67,0 21.0 7.0 5.0 2.5

10 44.0 55.0 0.0 1.0 25

11 29.4 549 14.6 8.1 2.0

12 35.6 53.0 2.2 9.2 3.0

13 56.0 30.0 3,0 5.0 2.7

14 20.0 * * * 3,0

15 60,0 30,0 10.0 0.0 3,0
Média 53.1 35.7 79 56 2.8
Desvio Padrio. 19.3 16.8 5.4 2,6 0.5

E necessario ressaltar que na tabela V.9 os asteriscos (*) representam dados ndo
fornecidos, e foram desconsiderados no calculo da media e do desvio padrdo da amostra,
0 que resulta que as percentagens tinais ndo somam 100 %. Nos shopping centers
numeros 7 e 8 os valores 40,0 e 20,0 % respectivamente representam o total das
modalidades Onibus, a pe e outros. juntos.

Considerando-se a modalidade automovel para uma amostra de 14 shopping
centers, devido a um deles ndo ter fornecido este tipo de dado, apenas 02 shopping
centers ficaram na faixa de 0-25 % da escotha modal por automovel, 04 na faixa de 25,1
- 50 %. 05 na faixa de 50.1 -75 % e 03 na faixa de 75,1 - 100 %, com meédia de 53.1 % e
desvio padrdo de 19.3 %. '

Analisando-se os shopping centers em relagdo a sua localizagdo e comparando-
se com as percentagens por automodvel. pode-se observar como caracteristica que
aqueles shopping centers que apresentam uma percentagem inferior a 50 % das viagens
por automovel se localizam dentro da area urbana, em locais com grande oferta de

Onibus, e em alguns casos até proximos de terminais de Omibus, como os casos dos
numeros 2, 10 e 14.
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Para os shopping centers com percentagens maiores de 50 % das viagens por
automovel, observou-se que estes se localizam em areas menos adensadas, chegando ao
extremo no caso do numero 08, que € considerado o unico shopping center fora da area
urbana da amostra, com 80 % das suas viagens por automovel.

Em relagdo a modalidade onibus, para uma amostra de 13 shopping centers que
torneceram este tipo de dado, 04 ficaram na faixa de O - 25 %, 05 na faixa de 25% -50 %
04 na faixa de 50.1 - 75 %, com média de 35,70 % e desvio padrio de 16,8 %.

A modalidade a pé ndo ultrapassou a faixa de 0 - 25 %, atingindo o valor
maximo de 20 % em apenas 01 shopping center, com média de 7,9 % e desvio padrio de
5.4 %.

A modalidade denominada outros ( que inclui trem, metrd, motocicletas e
bicicletas) atingiu no maximo o valor de 9,2 %, com media de 5,6 % e desvio padrdo de
2.6 %.

Acrescentou-se na tabela o valor do numero de pessoas por automovel, dado
importante na metodologia proposta. e que teve como valor medio 2.8 pessoas por
automovel, com desvio padrdao de 0.5. Este valor € utilizado no calculo do numero de
viAgens pessoais por automovel e apresentou-se bastante consistente. tendo em vista o
pequeno desvio padrdo da amostra.

Em relacdo a analise comparativa com os shopping centers americanos,
comprovou-se atraves dos dados da tabela V.9 que o oOnibus representa uma parcela
significativa da escolha modal para os shopping centers brasileiros, pois de |3 shopping
centers 09 ficaram numa taixa de 25 a 75 % da escolha modal por onibus, com uma
media considerada alta de 35,7 %, superior a parcela americana referenciada nos estudos
como em torno de 10 %.

V.4.1.1- ANALISE DO SERVICO POR ONIBUS

a- Quanto aos pontos de parada:

Nos shopping centers da amostra os pontos de parada se localizam 77 % na
trente do shopping center, quando este tem na frente uma via de um ou dois sentidos.
Apenas 15,4 % possuem pontos de parada dentro do shopping center. na area de
circulagdo interna e 7.6 % a possuem a uma distancia de ate 200 metros do shopping

center. portanto nenhum shopping center apresenta pontos a mais de 200 metros de
distancia.

b- Quanto ao numero de linhas e numero de Onibus que servem o shopping
center:

Observou-se que a administragdo do shopping center possui um conhecimento
aproximado do numero de linhas que passam pela frente do shopping center, pelo que se
pode constatar da analise comparativa com os dados reais de alguns shoppings,
desconhecendo, no entanto, o volume de 6nibus por hora que isto representa.

Ao se pedir a opimdo do admimstrador sobre o servigo de Onibus que serve o
shopping center, em termos de nota de 0 a 10, as respostas foram: 02 no intervalo de 5 a
6, 2 no intervalo de 6 a 7,5, 06 no intervalo de 7,5 a 9 e 02 no intervalo de 9 a 10.

Observou-se que a nota atribuida pelo administrador refere-se mais ao conceito
geral sobre o transporte coletivo da cidade onde este esta situado do que ao local
proximo do shopping center. Isto pode ser observado pois houve casos em que o
shopping center estava localizado muito proximo de um terminal de 6nibus e portanto
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tem grande oferta de transporte coletivo € o administrador atribuiu uma nota

relativamente baixa, pois € este o conceito sobre o transporte coletivo da cidade em
geral.

V.4.1.2 - MODELOS AGREGADOS DE ESCOLHA MODAL

Quanto aos modelos de escolha modal, apesar da amostra se constituir de 15
shopping centers. dos quais se obteve a maioria das informagGes requeridas, observou-se
que os dados referentes as variaveis consideradas explicativas para os modelos de
escolha modal nem sempre foram respondidos.

Com a amostra mais reduzida, esbarrou-se no problema da significincia
estatistica dos modelos, especialmente o teste t -de Student.

Embora se tenha feito uma série de tentativas para encontrar modelos de
escolha modal, apenas dois foram estatisticamente aceitaveis. Estes serdo descritos a
seguir.

-Calculo da probabilidade de escolha de automovel para o shopping center:

InPROBCAR = -8,8611 + 2,2504 InMRENDA + 0,5504 InVABL  (V.10)
(5,534) (3,145)

Onde:
InPROBCAR = o logaritmo da probabilidade de automovel
INMRENDA = o logaritmo da renda media do consumidor do shopping center

In VABL = o loganitmo do numero de vagas dividido pela ABL do shopping
center.

Sendo:

tmin=2776 para ¥ =4 ea=0,025(95% de nivel de confianga)
R2 ajustado = 0.8730

R2=0,9153

R muitiplo = 0,9567

- Para o calculo da probabilidade de escolha do onibus para o shopping center:

InPROBUS =9,8274 + 0,4030 InEMPREGO - 3.2929 InMRENDA -
(2,517) (-6,538)
- 0,0520 ImDIS (V.11)
(-2,572)

Onde:
InPROBUS = o logaritmo da probabilidade de onibus para o shopping center
IREMPREGO = o logaritmo do numero de empregados do shopping center
INMRENDA = o logaritmo da renda média do consumidor do shopping center
InDIST = o logaritmo da distancia do shopping center ao centro da cidade.

Sendo:

tmin= 1,886 paray =2e a=0,10 (80 % de nivel de confianga).
R2 ajustado= 0,9020

R2 =0,9608

R muitiplo = 0.9802
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Observam-se nos dois modelos que os sinais das equagdes sdo os esperados.

A renda média do consumidor € a variavel mais explicativa em ambos os
modelos.

A probabilidade por automovel € maior quanto maior for a renda media do
consumidor do shopping center e a relagdo numero de vagas/ ABL.

A probabilidade por onibus € maior em relagdo ao numero de empregados do
shopping center e menor em relacdo a renda media do consumidor e a distancia do
shopping center ao centro da cidade.

Em relagdo ao R2 ajustado, ambas as equacgdes apresentam resuitados
satisfatonos, acima de 0,87.

No que se refere ao teste estatistico t, a primeira equagio apresenta valores
satisfatorios para o nivel de confianca de 95 %, sendo que a segunda so pode ser aceita
para um nivel inferior, no caso 80 %, embora atendendo as necessidades.

Para ambos os casos a renda média do consumidor € calculada atraves de uma
pontuacdo de 0 a 100, segundo cniterio ABIPEME, ja descrito no item V.3.1.

No caso do calculo da probabilidade para o onibus o numero de empregados do
shopping center inclue os empregados das lojas somados com os da administragao.
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V.4.2 - ABORDAGEM DESAGREGADA (Objetivo 3.2)

Neste item do trabalho € apresentada a parte da pesquisa em que se utilizou
modelos desagregados de demanda.

Descreve-se uma aplicagdo do modelo Logit multinomial, para o estudo da
escolha modal. com o calculo da fungdes Utilidade e consequentemente das percentagens
das viagens pelos diferentes meios de transporte para se chegar a um shopping center,
bem como o calculo do valor do tempo de viagem no caso de coleta de dados por
técnica de preferéncia revelada.Relata-se também a experiéncia de utilizagdo de coleta de
dados por preferéncia declarada, que através do logit binomial permite o calculo do valor
do tempo de viagem para compras para os shopping centers brasileiros.

V.4.2.1- DESCRICAO DA AMOSTRA

Foram pesquisados 2 shopping centers da cidade do Rio de Janeiro,
localizados dentro e fora da area urbana. respectivamente.

A coleta de dados foi feita atraveés de entrevista com o usuario do shopping
center. Foram realizadas um total de 200 entrevistas por técnica de preferéncia revelada,
por shopping center. segundo o questinario 2 no anexo 1. Destas, 50 abrangeram
tambem o questionario 3. no anexo 1. segundo técnica de preferéncia declarada.

O pnmeiro questionario (2), de preferéncia revelada, serviu para coletar dados
sobre o pertil do usuario e foi utilizado na calibragdo do modelo Logit Multinomial (ver
item V.4.2.4).

O segundo questionario (3), de preferéncia declarada, cujo projeto sera descrito
posteriormente devido ao seu grau de complexidade, foi utilizado na caiibragdo do
modelo Logit Binomial. usado para o calculo do valor do tempo de viagem para compras
(ver item V.4.2.6).

Descontando-se aqueles individuos que, por algum motivo. nio responderam
aos questionarios. obteve-se a seguinte amostra final:

Tabela V.10 - TAMANHO DA AMOSTRA POR SHOPPING CENTER

l 'SHOPPING CENTER _
| _TAMANHO | FORA DA AREA URBANA | DENTRO DA AREA URBANA
Amostra Final | 187 195

Propositadamente, procurou-se pesquisar 0 mesmo numero de individuos do
sexo feminino e do sexo masculino, o que poderia ser util na elaboragdo dos modelos.

TabelaV.11- DIVISAO DA AMOSTRA POR SEXO

SHOPPING CENTER
SEXQ (%) FORA DA AREA URBANA | DENTRO DA AREA URBANA
Feminino 52,9 47.2
Masculino 471 52,8
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Com relagao a origem das viagens, a distribui¢do encontrada foi a seguinte:

Tabela V.12 - ORIGEM DAS VIAGENS AOS SHOPPING CENTERS

SHOPPING CENTER
ORIGEM (%) FORA DA AREA URBANA DENTRO DA AREA URBANA
Residéncia 69.5 71.8
Trabalho 18,7 13,3
Comercio 438 6.7
Escola 3,7 2,6
Lazer 1.1 1,0
Outro 2.1 4.6

Como pode-se observar para os dois shopping centers, a matoria das viagens
tem origem na residéncia, ficando em segundo lugar o trabalho.

No que se retere a escolaridade. foi a seguinte a distnibui¢do encontrada:

Tabela V.13 - DISTRIBUICAO CONFORME A ESCOLARIDADE

SHOPPING CENTER
ESCOLARIDADE (%) | FORA DA AREA URBANA | DENTRO DA AREA URBANA
Nenhuma 1.1 1.0
Primario 11.2 22.1
Secundario 39.6 50.8
Superior 44 9 25.1
Pos-Graduagao 3.2 1.0

Segundo se observa na amostra para o shopping center fora da area urbana a
maioria dos individuos possui curso superior. seguido de curso secundario. No shopping

center dentro da area urbana a situagdo se inverte: a maioria tem curso secundario,
seguido de curso superior.

Se o individuo entrevistado mora com a familia ou mora sozinho, a distribui¢do
encontrada foi a seguinte:

TABELA V.14 - INDIVIDUOS QUE MORAM COM A FAMILIA

SHOPPING CENTER
MORA COM A FAMILIA (%) FORA DA AREA DENTRO DA AREA
URBANA URBANA
Nio 7.5 5.6
Sim 92.5 94 4
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Como se observa, a maioria dos entrevistados em ambos os shopping centers
mora com a familia.

Em seguida pesquisou-se a renda familiar do individuo. Para o shopping center
fora da area urbana. cuja entrevista foi realizada em 9 e 10 de Setembro de 1993,
apresenta-se os valores encontrados nesta data. Ja para o shopping center dentro da area
urbana. a data da pesquisa foi 13 e 14 de Agosto de 1993, atualizando-se os valores de
renda pelo IGP (Indice Geral de Preg¢os) do periodo, correspondendo a 1,3124 Na
realidade, como pode-se observar no questionario 2 em anexo, perguntou-se em que
faixa de renda o individuo se localizava e calcularam-se as estatisticas pelo ponto médio
do intervalo. Devido a estas adaptacOes realizadas, faz-se a descricdo da renda
separadamente, por shopping center, apresentando-se os valores em cruzeiros reais de
Setembro de 1993 e em dolares, respectivamente.

Tabela V.15-RENDA FAMILIAR - SHOPPING CENTER
FORA DA AREA URBANA

PONTO MEDIO DO INTERVALO DISTRIBUICAO
Cr$ Us (%)
5.534.00 (53,77) 0,50
9.684.00 (94.09) 1.60

20.752,00 (201,63) 4.80
35.971.00 (349.50) 5,30
55.340,00 (537,70) 9.60
83.010,00 (806.55) 16.60
118.981,00 (1.156.05) 15,00
160.486,00 (1.559.34) 11,30
210.292,00 (2.043.26) 19.00
237962.00 (2.312,11) 32.00
Moram Sozinhos 8.00

| RENDA MEDIA FAMILIAR | Cr$130.596.24 ( US$ 1.268.91) |
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TabelaV.16-RENDA FAMILIAR-SHOPPING CENTER
DENTRO DA AREA URBANA

PONTO MEDIO DO INTERVALO | DISTRIBUICAO
Cr$ U$ (%)
6.195,00 (60,19) 1,00

10.842.00 (105.34) 4.60

23.233,00 (225,74) 8,70
40.271.00 (391.28) 14,90
61.955,00 (601,97) 15,90

92.933.00 (902,96) 19,50
133.204,00  (1.294,24) 11,30
179.671.00  (1.745.73) 10.30
235.431.00 (2.287.51) 5,10
266.409,00 (2.588.05) 3.10
Moram Sozinhos 5,60

| RENDA MEDIA FAMILIAR | Cr$95.626.76 ( US$929.14) |

Fazendo-se a analise comparativa por intervalo, tem-se a aparente impressio de
que o shopping center dentro da area urbana tem um salario superior por ponto medio ao
do shopping center fora da area urbana.

O que ocorre € que num pais passando por um periodo de inflagdo aita como o
Brasil na ocasido da pesquisa (34 % ao meés), os salarios sofrem um achatamento de um
més para o outro. Como o shopping center dentro da area urbana teve seus salarios
ajustados pelo IGP, preservou-se o poder de compras destes. O salario de Agosto teria
um poder de compras superior. enquanto que o salario de Setembro sofre um
achatamento, devido a politica salarial ndo corrigir o valor pleno da intlagdo do periodo.
Apesar deste fato, os salarios do shopping center fora da area urbana sdo maiores.

A renda media familiar, em tungdo do meio de transporte utilizado. foi a
seguinte:

TabelaV.17 - RENDA MEDIA FAMILIAR POR MEIO DE
TRANSPORTE

SHOPPING CENTER
MEIO FORA DA AREA URBANA DENTRO DA AREA URBANA
Carro CrS 150315.07 U$ 1460.50 Cr$ 118009,37 US 1146.61
Onibus 95078,78 923,81 73763,23 716,70
A pe 87391.00 849.12 84285.16 818,94
Moto 118981,00 1156,05 137851,00 1339.39
Taxi - - 119264,16 1158.80

urbana, por possuir maior renda familiar média, como era de se esperar.
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Com relagdo a escolha modal, obteve-se a seguinte distribuigdo:

TabelaV.18 - ESCOLHA MODAL - SHOPPING CENTER

SHOPPING CENTER
MEIO FORA DA AREA URBANA DENTRO DA AREA URBANA
Carro 642 42.6

Onibus 31,6 472

A Pé 3.7 6.2

Moto 0,5 1,0

Taxi 0.0 3.1

Como era esperado, a percentagem de viagens por automovel € maior no
shopping localizado fora da area urbana, onde as linhas de onibus sdo mais escassas. Em
compensag¢do, o shopping center localizado dentro da area urbana, em local de grande
oferta de Onibus, apresenta uma elevada taxa de viagens por este meto. Os demais meios,

alem do automovel e do ombus, sdo menos significativos (menores de 10 %).

O numero de automoveis por domicilio, segundo o meio de transporte utilizado,
foi o seguinte:

TabelaV.19 - NUMERO DE AUTOMOVEIS POR DOMICILIO

SHOPPING CENTER
MEIO FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Carro 152 1.27
Onibus 0,70 0,42
A Pé | 133 0.41
Moto i 1,00 3,00
Taxi | - 0.33

Observa-se que a propriedade de automovets € bem maior para os usuarios do
shopping center localizado fora da area urbana. [sto deve-se menos pela localizacdo e
mais por que esta variavel esta intimamente ligada as caracteristicas socio-economicas da
populagdo da area de influéncia do shopping center, a qual tem maior renda media
familiar, o que € compativel com as tabelas V.15 e V. 16.

O numero de pessoas na familia, segundo a escotha modal, foi o seguinte:
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TabelaV.20 - NUMERO DE PESSOAS NA FAMILIA

SHOPPING CENTER
MEIO FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Carro 3,50 3,66
Onibus 338 411
A Pé 317 3.67
Moto 3,00 5.50
Taxi - 4.00
Meédia 3.47 3.90

O mumero de pessoas economicamente ativas, segundo o meio de transporte
utilizado, foi o seguinte:

Tabela V.21 - NUMERO DE PESSOAS ECONOMICAMENTE ATIVAS

SHOPPING CENTER
MEIO FORA DA AREA URBANA |[DENTRO DA AREA URBANA
Carro 1.73 1,79
Onibus 1.79 2,06
A Pé 1,83 1.50
Moto 2.00 4,00
Taxi - 1,33
Meédia 1,76 1,91

Observando-se as tabela V.20 e V.21 pode-se concluir que, para o shopping
center dentro da area urbana. o numero de pessoas na familia é maior ¢ o numero de
pessoas economicamente ativas tambeém. embora a renda familiar seja menor. O inverso
ocorre com o shopping center fora da area urbana.

Em relagdo ao tempo total de viagem (em minutos), foi encontrada a seguinte
distribui¢do, segundo a escolha modal:

Tabela V.22 - TEMPO DE VIAGEM TOTAL (Minutos)

SHOPPING CENTER
MEIO |FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Carro 18.00 12,57
Onibus 4674 36,77
A Pé 10,29 14.63
Moto 10,00 9,00
Taxi - 13.33
Média 26.74 24,10

Como se observa, o shopping center fora da area urbana apresenta um tempo
total de viagem superior para as viagens de carro e 6nibus, como esperado devido a sua
localizagdo. As viagens a pé, de moto e de taxi, por serem pouco representativas na
amostra, ndo apresentam resultados conclusivos.
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O tempo de viagem (dentro do veiculo para as modalidades motorizadas)
apresenta a seguinte distribui¢do, segundo o meio de transporte:

Tabela V.23 - TEMPO DE VIAGEM (Minutos)

SHOPPING CENTER
MEIO |FORA DA AREA URBANA |[DENTRO DA AREA URBANA
Carro 18.00 12,57
Onibus 34,59 28,08
A Pé 10,29 14,63
Moto 10,00 9,00
Taxi 13.33
Média 22.90 19.99

Segundo se observa o tempo de viagem € maior para as viagens por Onibus do
que para as outras modalidades. E também maior para o shopping center fora da area
urbana para as modalidades motorizadas do que em relagao ao shopping center dentro da
area urbana, de maneira geral.

O tempo de espera do dnibus e o tempo de transbordo entre onibus (para o caso
de 2 ou mais Onibus) apresentaram a seguinte distribuigdo:

Tabela V.24 - TEMPO DE ESPERA PARA ONIBUS

SHOPPING CENTER
TEMPO (min) FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Espera 10.29 7.3
Transbordo 8.64 7.3

Como era previsto o tempo de espera de Onibus e o tempo de espera entre
onibus (para o caso de 2 ou mais Onibus) apresentam-se maior no shopping center fora
da area urbana. que segundo ja se atirmou, tem menor oferta de onibus na sua area de
influéncia.

O custo medio de viagem, para as diferentes modalidades (em cruzeiros reais de
setembro de 1993 e em dolares respectivamente), foi o apresentado a seguir.

TabelaV.25 - CUSTO DE VIAGEM POR MEIO DE TRANSPORTE

SHOPPING CENTER

MEIO FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Carro Cr$161.94 (U$1,57) Cr$63.96 (U$0,62)
Onibus Cr$49.13  (US$0,48) Cr$36,14 (U$0,35)

Segundo se observa, o custo médio de viagem para o shopping center fora da
area urbana ¢ maior, devido as maiores distincias percorridas. Este valor se torna mais
defasado para o caso da modalidade automovel, porque o shopping center fora da area
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urbana cobra estacionamento de automovel (CR$70,00 ou U$ 0,68) na data da pesquisa,
0 mesmo ndo ocorrendo no outro shopping center.

Descontando-se da amostra aquelas entrevistas em que nao foi possivel localizar
o endereco da viagem, foram obtidas as distribuicdes de distancia e velocidade. Em

relacdo a distancia entre a origem da viagem e o shopping center, para as modalidades
automovel e onibus, encontrou-se:

Tabela V.26 - DISTANCIA DE VIAGEM (Km)

SHOPPING CENTER
MEIO |FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREA URBANA
Carro 14,65 6.58

| Onibus 1691 926

No que se refere a velocidade media de viagem, para as modalidades automovel
e Onibus. encontrou-se:

Tabela V.27 - VELOCIDADE MEDIA DE VIAGEM (Km/h)

SHOPPING CENTER

MEIO |FORA DA AREA URBANA |DENTRO DA AREFA URBANA
Carro 4792 29.83

Onibus 32,15 20,75

Como era esperado, para o shopping center fora da area urbana as distdncias de
viagem sdo maiores .O mesmo ocorre com a velocidade, pois no shopping center fora da
area urbana, o sistema viario tende a ser menos congestionado, propiciando maiores
velocidades.

Em relagdo aos valores de renda e custo explicitados em cruzeiros reais de 9 de
setembro de 1993, salienta-se que para serem convertidos na nova moeda. o real.,
adotada no pais em Ol de Julho de 1994, ¢ necessario que se muitiplique pelo indice
27,13 e se divida por 2750. Esta € a atualizagdo para o real baseada no indice geral de
precos (IGP) da Fundagdo Getulio Vargas , encontrado na referéncia [42].

V.4.2.2- MONTAGEM DO BANCO DE DADOS

Para tornar viavel a calibragao dos modelos, inicialmente foi necessario realizar
a montagem do banco de dados, com base nas variaveis coletadas no questionario 2,
apresentado no anexo 1.

O primeiro passo para a montagem do banco de dados foi encontrar as variaveis
primarias, para depois fazer as suas transformagdes em variaveis definitivas, usadas nos
modelos, que foram : tempo de viagem (TV), Custo (C), Renda (R) e tempo de espera
(TE).

A varniavel distancia foi a primeira variavel primaria a ser trabalhada. Ela foi
obtida medindo-se no mapa da cidade do Rio de Janeiro, a distancia da origem da
viagem, representada pelo enderego fornecido pelo entrevistado, até o shopping center
especifico, dentro ou fora da area urbana.
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A cada individuo pesquisado, fez-se corresponder um nimero sequencial, o qual
foi plotado no mapa na origem da viagem e serviu para uma série de informagdes, como
se vera posteriormente.

Com a distancia em quilometros medida no mapa e o tempo de viagem (TV) em
horas (obtido diretamente do questionario) pode-se calcular a velocidade meédia da
viagem para cada individuo, por modalidade de transporte e também a velocidade média
da amostra, também por modalidade.

Para o calculo do custo (C) da modalidade automovel, apenas num sentido de
viagem, entrou-se na seguinte curva de consumo de combustivel, obtida na referéncia
[70], que foi desenvolvida para carros nacionais e pesquisada na cidade do Rio de
Janeiro.

O consumo de combustivel por quilometro foi tirado da equagao:
LKM = 1,26643/V média - 0,00029 x V média + 0,09543 (V.12)

Onde:
LKM = consumo de combustivel por Km - ({t/Km)
V meédia = velocidade média no percurso - (Km/h)

Em seguida. multiplica-se o LKM pela distancia percorrida obtendo-se o
consumo total, que multiplicado pelo prego da gasolina na data fornece o custo total do
automovel. Para o shopping center fora da area urbana adicionou-se ao custo total o
custo do estacionamento. na época Cr$ 70,00, o que correspondia a U$0,68. O mesmo
ndo ocorreu para o shopping center dentro da area urbana, pois neste o estacionamento €
gratuito.

Para fazer a calibragdo do modelo Logit multinomial, considerando como uma
das variaveis estudadas o custo da viagem, € necessario entrar com o valor do custo de
viagem ndo apenas para a alternativa escolhida pelo usuario para chegar ao shopping
center, mas também com o custo das alternativas rejeitadas. isto €, os custos dos outros
meios de transporte utilizados .

Considerando-se o fato de que optou-se pelo estudo de trés meios de
transporte, automovel. ombus e a pé, € necessario apresentar o custo da alternativa
escolhida e das duas outras rejeitadas.

Para aqueles individuos que vieram de automovel, o correspondente custo da
mesma viagem por Onibus foi obtido diretamente do mapa plotado anteriormente.
Procurou-se analisar a origem da viagem e em comparagdo com os dados das viagens
por onibus concluiu-se que este utilizara 1, 2 ou mais onibus e por analogia o valor da
tarifa paga, ja que na cidade do Rio de Janeiro o sistema utiliza tarifa unica no municipio.
O correspondente custo a pé foi naturaimente zero.

Para os individuos que chegaram ao shopping center por onibus, o custo da
viagem (C) foi o valor pago pela tarifa e declarado no questionario. Para se obter o
correspondente custo por automovel para estes individuos, entrou-se na equagido de
consumo anteriormente citada, utilizando como velocidade meédia a velocidade media da
amostra dos individuos cuja escolha foi 0 automovel.

Para os individuos que vieram ao shopping center a pe, o custo da viagem (C)
foi considerado zero. O correspondente custo por automovel para estes individuos foi
calculado entrando-se na equagdo V.12, com a velocidade média da amostra de
individuos cuja escolha foi automovel. O correspondente custo por dnibus foi tirado por
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analogia no mapa, e como as distancias eram pequenas, representou o custo da tarifa de
um unico onibus.

Em relagdo ao tempo de viagem (TV), para os individuos cuja escolha foi
automovel, ele foi tirado diretamente do questionario, em minutos. O correspondente
tempo de viagem por Onibus foi obtido dividindo-se a distdncia de viagem pela
velocidade meédia da amostra de individuos cuja escolha foi onibus. O correspondente
tempo de caminhada foi obtido dividindo-se a distancia pela velocidade media de um
pedestre, que ¢ de 4,68 Km/h (ver reteréncia [12]).

Para os individuos que escolheram o Onibus como meio de transporte para
chegar ao shopping center, o tempo de viagem por Onibus foi obtido diretamente da
declaragdo do questionario, em minutos. O correspondente tempo por automovel para
estes individuos foi obtido dividindo-se a distancia de viagem pela velocidade media da
amostra de individuos que vieram de automovel. O correspondente tempo a pe foi obtido
dividindo-se a distdncia pela velocidade de caminhada média do pedestre. de 4,68 Kmv/h.

Para os individuos que vieram a pé para o shopping center, o tempo de
caminhada foi tirado diretamente do questionario. O correspondente tempo por
automovel obteve-se dividindo a distincia pela velocidade média da amostra de
individuos que vieram por automovel. O correspondente tempo por Onibus foi obtido

dividindo-se a distdncia pela velocidade media da amostra de individuos cujo transporte
utilizado toi o onibus.

Em relag@o ao tempo de espera (TE), este se aplica apenas para a modalidade
onibus, pois assume o valor zero nas viagens a pé e por automovel.

Quando o individuo escolhe a modalidade onibus, o tempo de espera € obtido
do propno questionario.

Quando o individuo escolhe a modalidade automovel ou a pé, o correspondente
valor do tempo de espera para a modalidade onibus € obtido do mapa por analogia aos
valores do tempo de espera de pontos proximos.

Na realidade no modelo Logit muitinomial uma das vanaveis escolhidas para
participar do modelo ndo foi apenas o custo da viagem (C), mas sim o custo da viagem
dividido pela renda familiar do individuo (C/R), pois segundo estudos realizados (ver
referéncia [71]) em paises em desenvolvimento esta variavel € mais explicativa do que
apenas a utilizagdo do custo de viagem. Esta foi multiplicada pelo valor 1000 em todos
os individuos para que se pudesse trabalhar com numeros maiores.

Outra vanavel selecionada para ser usada no modelo foi uma variavel Dummy
(D) - existe automovel no domicilio .No caso de sim adotou-se o valor | € no caso de
ndo o valor 0. Esta vanavel foi obtida observando-se no questionario 2-a resposta dada a
pergunta numero 17 se o individuo mora com a familia e a resposta a pergunta namero 9
se o individuo mora sozinho.

As planithas com os calculos das vanaveis custo e tempo de viagem encontram-
S€ no anexo 2.

V.4.2.3- ESPECIFICACAO DO MODELO LOGIT MULTINOMIAL

A partir da analise da amostra encontrada e com base nos objetivos da
metodologia proposta (item [.2) optou-se pelo estudo de trés meios de transporte:
automovel, 6nibus e a pé, segundo o que ja foi comentado.
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As modalidades automovel e Onibus se justificam pela sua importancia no
estudo de shoping centers brasileiros e representam, sem duvida, a maior parte da
escolha modal destes.

A modalidade a pé, em termos percentuals ndo € muito significativa,
representando menos de 10 % da escolha modal. Entretanto, as viagens a pe sdo
importantes em termos de impacto causado na area de entorno de shopping centers e

tambeém em relagdo a seguranca de trafego, pois os acidentes com pedestres sdo
trequentes e normalmente graves.

O primeiro modelo calibrado teve o seguinte modelo conceitual basico e seguiu
a seguinte especificagdo:

U=Bo+ BITV + B2C/R + B3TE + B4D

Betas B10 320 B1 B2 B3 34
Variaveis TV C/R TE Dummy
1-Carro 1 0 V1 C/R1 0 D
2-Onibus 0 1 TV2 C/R2 TE 0
3-A pé 0 0 TV3 C/R3 0 0

Pode-se escrever entdo as seguintes fungdes Utilidade:

U carro =

10+ BITVI + B2C/R1 + 4D (V.13)
Uodnibus= 20+ B1TV2 +p32C/R2 +B3TE (V.14)
Uape= BITV3 + B2C/R3 (V.15)
Define-se :

TV = tempo de viagem

C/R = custo/renda

TE = tempo de espera de onibus
D= vanavel Dummy

f = coeficientes

Apos diversas tentativas de modelagem, as quais serdo descritas no item

(V.4.2.4), chegou-se a seguinte especificagdo final para os modeios:

Betas B1 p2 B3
Variaveis vV C/R Dummy

1- Carro TV1 C/R1 D

2- Onibus TV2 C/R2 0

3- Apé TV3 C/R3 0
Ucarro = BITVLI + B2C/R1 +p3D (V.16)
Uodmbus = B1TV2 + B2C/R2 (V.17)
Uapé = B1TV3 + B2C/R3 (V.18)
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V.4.2.4- ESTIMACAO DO MODELO LOGIT MULTINOMIAL
Para a calibragdo dos modelos, utilizou-se um software especifico para o Logit
Multinomial.

A partir do banco de dados montado para o shopping center dentro e fora da

area urbana, preparou-se um banco de dados com o somatorio dos anteriores, com
ambos os shopping centers.

Realizou-se uma série de tentativas de modelagem. de modo a encontrar

modelos em que as variaveis passassem pelo teste estatistico t-student e que o p2 (que €
analogo ao R2 da regressao linear) fosse satisfatorio.

Define-se:

52 =1 — ( Lndaverossimilhancaparamdxima verossimilhangadosvaloresde 3)
( Lndamdximaverossimilhancaparaovalorde 3 =(Q)

(V.19)

Segundo Weisbrod [91], que referencia Domencich e Mc Fadden (1975),
valores entre 0,2 e 0.4 para p2 representam um excelente ajuste, em modelos
desagregados.

As primeiras tentativas mostraram que os dados da variavel tempo de espera
(TE) n3o apresentavam bons resultados e esta foi eliminada dos modelos seguintes.
Conclui-se que isto ocorreu devido a imprecisdo do usuario em estimar o tempo de
espera do onibus e o tempo de espera entre onibus. no caso de dois ou mais onibus.

Outra observacao tot quanto as constantes de modo dos modelos (10, $20),
que nem sempre apresentavam bons resuitados estatisticos. Foram também eliminadas
dos modelos.

Algumas tentativas de modelagem foram registradas no anexo 2, de modo a
catalogar os modelos encontrados até se chegar aos modelos finais.

Os modelos finais, para ambos os shopping centers, contemplaram apenas as

variaveis tempo de viagem (TV), custo/renda(C/R) e a a variavel Dummy (D), especifica
para a modalidade automovel.

Estes modelos sao apresentados a seguir:

Tabela V.28 - CALIBRACAO DO MODELO LOGIT

SHOPPING CENTER
VARIAVEL FORA DA AREA URBANA DENTRO DA AREA URBANA
Coeticiente teste t Coeficiente teste t
Tempo viagem -0,03124 -3.9 -0,03083 47
Custo/Renda -0,3301 -39 -0,1611 -1,9
Dummy 1,623 6,7 0,8663 3,9
p2 0.4734 0.2590
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Tabela V.29 - CALIBRACAO DO MODELO LOGIT

AMBOS OS SHOPPING CENTERS
VARIAVEL Coeficiente teste t
Tempo de Viagem -0,03043 -6,1
Custo/Renda -0,2349 -4.0
Dummy 1.223 7.6
p2 0,3580

Como pode-se observar, para os trés modelos propostos todas as variaveis
passaram pelo teste estatistico t, que assume o valor critico de 1,96 para o nivel de
confianga de 95 %, com exce¢do do modelo para o shopping center dentro da area
urbana, em que a variavel custo/renda passa para o nivel de confian¢a superior a 90 %,
com t critico de 1,645.

Em rela¢do aos sinais esperados, as variaveis tempo de viagem e custo/renda
apresentam coeficientes negativos como era esperado. ja que se trata de uma
“desutulidade”, e a vanavel dummy apresenta valor positivo, também dentro do previsto.

Os valores de p2 sd@o melhores para 0 modelo do shopping center fora da area
urbana e tambeém para ambos os shopping centers, porém o valor de p2 para o shopping
center dentro da area urbana ainda tem valor aceitavel.

Considera-se uma das causas de diferengas entre os modelos dentro e fora da
area urbana, principalmente com relagdo a variavel custo/renda, o fato de shopping
center fora da area urbana cobrar estacionamento de veiculos, o que aumenta
consideravelmente o custo em relagao a renda familiar, para este caso.

Em relagdo ao modelo de ambos os shopping centers, observa-se que este
apresenta valores intermediarios em relagdo aos modelos dentro e fora da area urbana. o
que era de se esperar.

Com os valores dos coeficientes dos modelos pode-se, entdo, calcular o valor
dos tempos de viagem a compras, 0 que sera descrito no item a seguir.

V.4.2.5- ESTIMATIVA DO VALOR DO TEMPO DE VIAGEM POR
PREFERENCIA REVELADA (Objetivo 4.1)

O valor do tempo de viagem pode ser obtido a partir das equa¢des do modelo
Logit multinomial descritas nas tabelas 28 e 29 [59].
O valor do tempo (VT) ¢ definido como

o0,
aC/l R

Isto €, a derivada da fungdo Utilidade em relagdo ao tempo (T), dividido pela
denvada da fungao Utilidade em relagdo ao custo/renda (C/R). Esta divisdo € igual a:

VT = al/a2x Renda (V.21

sendo, ol e a2 os coeficientes da fun¢do Utilidade e a Renda Familiar expressa
em Cr$ por minuto.
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Desta forma, os valores para o tempo para as diferentes situagdes, expresso em
Cr$ por minuto, sio:

Shopping center fora da area urbana VT =-0,03124/0,3301 * 12,367
VT = CR$ 1,17 ou US§ 0,011 por

minuto
Shopping center dentro da area urbana VT = -0,03083/-0,1611 * 9,056
VT = CRS$ 1,73 ou US$ 0,0168 por
minuto
Ambos os shopping centers VT =-0,03043/-0,2349 * 10,71
VT = CR$ 1.39 ou UELS 0,0135 por
minuto

V.4.2.6 - ESTIMATIVA DO VALOR DO TEMPO DE VIAGEM ATRAVES DA
TECNICA DE PREFERENCIA DECLARADA (Objetivo 4.2)

Neste item do trabalho descreve-se a experiéncia de aplicagdo da técnica de
preferéncia declarada (SP) no calculo do valor do tempo de viagem para compras para
os shopping centers brasileiros.

V.4.2.6.1 - Descricdo do experimento

As questdes consideradas no projeto de um expenmento utilizando técnica de
preferéncia declarada sdo as seguintes , segundo Jones [45]:

- 0 método da entrevista

- a selecdo da amostra

- a forma e a complexidade do experimento
- a medida da escolha

- a analise dos dados

No presente estudo. devido a praticidade. optou-se pelo método de entrevista
face a face. utilizando-se questionarios especificos, particularizados segundo os tempos
de viagens reais dos entrevistados. Foram elaborados questionarios para os tempos de
viagem até 10 minutos. entre 10 e 20 minutos e acima de 20 minutos. Isto baseia-se no
tracado da area de influéncia do shopping center, ja descrito no item II.3.2 deste
trabatho.

A amostra se constituiu de 50 entrevistas por shopping, conforme ja citado.

Uma etapa importante € a clara defini¢do dos atributos a serem considerados e
em que niveis. Foram utilizados 2 atributos: tempo e custo da viagem e duas alternativas,
onibus e automovel.

A calibragdo do modelo ¢ feita através do modelo Logit, que no caso de 2
melos de transporte considera-se Logit Binomial. cuja forma funcional € a seguinte:

— T (V.22)
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onde:

Pi = probabilidade da alternativa i ser escolhida
U = fungdo de Utilidade das alternativasie
€ = base do logaritimo neperiano.

A estimagdo dos modelos foi feita utilizando-se a forma linearizada do Logit
Binomal:

log (PA/1-PA)=A U= al(T A - TB) + ¢2(CA-CB) (V.23)

Para o caso presente, as alternativas sdo A= onibus e B= automovel. Como
pode-se observar na equagdo acima, o0 que importa € a diferenga entre tempo e custo das
alternativas.

Os questionarios sdo organizados segundo um “orthogonal design” [32], qual
seja, busca-se explorar as combinagdes para os diferentes niveis para cada atributo.

Observe-se que o importante na analise ¢ a diferenga entre os atributos
considerados, em outras palavras, a decisdo dos individuos se da através da diferenca
observada entre tempos de viagem e custos das duas alternativas consideradas.

Foram considerados trés niveis de diferencas de custo e trés niveis de diferenca
de tempo. Os niveis considerados foram: Baixo (B), Médio (M) e Alto (A). Obteve-se
entdo 3 elevado a 2, isto € , 9 combinagdes, representando cartdes do experimento.

As diferengas de niveis foram numericamente representadas por:

Tabela V.30 - DIFERENCA DE NiVEIS DOS ATRIBUTOS

NIVEL ATEMPO (min) A CUSTO (C1$)
Baixo 5 5
Meédio 10 10
Alto 15 20

De pose das combinag¢des entre os niveis de atributos, organizou-se entdo os
nove cartdes.

As combinagoes utilizadas foram as seguintes:

CARTAO ATEMPO | ACUSTO
] 5 5
2 5 10
3 5 20
4 10 5
5 10 10
6 10 20
7 15 5
8 15 10
9 15 15

Os cartoes utilizados tiveram o formato apresentado a seguir. Os questionarios
completos encontram-se no anexo 1.
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Tempo de viagem Custo Escolha
CARTAO 1

Certamente escothe A

A 20 min CRS$ 21,00 Provavelmente escothe A
Indiferente

B 15 min CRS 26,00 Provavelmente escolthe B

Certamente escolhe B

Os cartdes foram arranjados livremente, de forma a que se reduzisse a
identificagdo de uma sequéncia para o entrevistado.

Sdo oferecidas aos entrevistados 5 possibilidades de escolha, que na realidade
representam uma escala semantica. Esta escala semantica € posteriormente transformada
em escala probabilistica [0,9; 0.7, 0,5; 0,3, 0,1] representando a probabilidade da
alternativa onibus ser a escolhida [07].

Em decorréncia da possibilidade de utilizagdo do modelo Logit linearizado (ver
Senna [71}), pode-se entdo proceder a calibragdo do modelo utilizando regressido linear
multipla. Foi utilizado o software SPSS (Statistical Package for Social Science - versdo
3.0) para a calibragdo do modelo (estimagdo dos coeficientes aui), sendo Log[PA/(1-PA)]
a vanavel dependente, e as diferengas de tempos e custos, as variaveis independentes.

V.4.2.6.2 - Modelagem empirica

Foram calibrados modelos especificos para cada um dos dois tipos de shopping

centers considerados e também para o total de entrevistados. Os modelos obtidos foram
0s seguintes:

Tabela V.31 - COEFICIENTES DAS EQUACOES DO MODELO LOGIT

BINOMIAL
PARAMETROS
VARIAVEL S.CFORA DA AREA| S.C. DENTRODA | AMBOS SHOPPING
URBANA AREA URBANA CENTERS.
Tempo de Viagem -0,17102 -0,11360 -0.14306
teste t -14,506 -8.385 16,076
Custo -0,10803 -0,08029 -0,09316
teste t -11,198 9527 -14,993
R2 ajustado 0,34942 0,18232 -0,25040

As vanaveis dos trés modelos s@o altamente significativas, nas quais o valor do t
¢ maior que o t critico para 95% de nivel de confianga. A performance global dos
modelos € aceitavel.  Observe-se que em casos de estimag¢do dos modelos com dados
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obtidos atraves de preferéncia declarada, ndo sdo esperados valores de R2 elevados,
segundo Wardman {90].

A partir da calibragao dos modelos, pode-se entdo estimar o valor do tempo de
viagem.

Este ¢ definido como a denivada da fun¢do Utilidade em relacdo ao tempo
dividido pela derivada da fun¢do Utilidade em relagdo ao custo.

O valor do tempo (VT), segundo o explicitado no item II1.4, € definido entdo
como:

VT= al/a2 (V.21)

sendo ol , a2 os parametros da fungdo Utilidade.

Desta forma, os valores do tempo para as diferentes situagdes consideradas, em
Cr$ por minuto, sdo os seguintes:

Shopping center fora da area urbana VT = Cr$ 1,58 ou US$ 0,016 por minuto
Shopping center dentro da area urbana VT = Cr$ 1,41 ou US$ 0,014 por minuto
Ambos os shopping centers VT =Cr$ 1,53 ou U$ 0.015 por minuto.

Observa-se dai que, o valor do tempo de viagem para o shopping center fora da
area urbana € ligeiramente maior que o dentro da area urbana. Tais valores
correspondem as expectativas, uma vez que, conforme visto em itens anteriores, tal
shopping center apresenta caracteristicas socio-economicas mais elevadas.

De maneira a melhor visualizar os resultados obtidos pelas técnicas de

preferéncia revelada e preferéncia declarada, apresenta-se uma tabela resumo (V.32) , em
dolares.

TABELA V.32. YALOR DO TEMPO DE VIAGEM

TIPO DE SHOPPING | PREFERENCIA | PREFERENCIA
CENTER REVELADA DECLARADA
Fora da area urbana 0.011 0.016
Dentro da area urbana 0,0168 0,014
Ambos os shopping centers 0,0135 0,015

Como pode-se observar, o valor do tempo de viagem para compras ¢ maior
para o shopping center dentro da area urbana, por preferéncia revelada, o que contradiz
o resultado por preferéncia declarada, que se mostra mais proximo da realidade.
Acredita-se que esta pequena defasagem tenha ocorndo devido a diferenga nas
metodologias utilizadas nos dois casos, embora os valores mantenham a mesma ordem
de grandeza. O valor para ambos os shopping centers apresentou um valor intermediario,
no dois casos, como esperado.

Em relacdo aos valores encontrados em outros estudos sobre valor do tempo de
viagem, realizados em diferentes paises, observa-se que estes mantém a mesma ordem de
grandeza dos valores encontrados no presente trabalho, embora seja importante
reafirmar que os valores refletem distintas realidades econOmicas entre paises e sdo,
portanto, de dificil comparagéo.
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V.5 - APLICACAO DA METODOLOGIA

O proposito deste item do trabalho € apresentar uma aplica¢do da metodologia
proposta, de maneira a demonstar que ela € exequivel e também apontar as diferencas
entre a metodologia proposta e metodologia de Grando [36]de 1986, salientando
deficiéncias e potencialidades, em conformidade com os objetivos do trabalho expostos
no capitulo . ;

Para que se possa fazer uma comparagdo entre este estudo e o trabalho de
1986. optou-se por fazer uma aplicagio da metodologia proposta ao
NORTESHOPPING, tendo como referéncia o ano de 1986, que foi o ano de abertura
deste shopping center e para o qual foi feito o estudo anterior.

Em funcdo disto, resgatou-se o banco de dados de 1986 e utilizou-se a mesma
area de influéncia da época, tracada no estudo de viabilidade do proprio shopping center.

A partir deste tragado, desenvolveram-se as demais etapas, seguindo os novos
modelos sugeridos neste trabalho.

A seguir se fara a descrigdo destas etapas e no final se apresentara uma
comparagdo entre a metodologia de 1986 e a nova proposta. Ressaita-se que serdo

descritas apenas as etapas em que se sugerem modificagdes ou que sdo etapas novas
incorporadas a estrutura.

V.5.1 - CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

O NORTESHOPPING ¢ um shopping center situado na zona norte da cidade
do Rio de Janeiro, na confluéncia da Av Suburbana com a Rua Gandavo.

Possui 39790 m2 de area bruta locavel e 1800 vagas de estacionamento, com
15800 m2 de supermercado.

Sua area de influéncia pode ser observada na figura V.2, tendo sido tragada no
estudo de wviabilidade economica do shopping center, contemplando apenas até a
1isocrona dos 20 minutos, devido as dificuldades apresentadas por barreiras fisicas
proximas, como o morro que divide a zona norte da zona sul da cidade do Rio de Janeiro
€ 0 mar.

Este shopping esta situado numa regido com grande oferta de onibus urbano e
esta proximo do metro, estacdo Maria da Graga, com o qual pode ser integrado via
ombus.

Sua principal via de acesso € a Av Suburbana, que mesmo antes de sua

implantagdo , ja apresentava niveis de servigo desfavoraveis, devido ao grande volume de
trafego.
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V.5.2 - GERACAO DE VIAGENS

O modelo a ser utilizado na estimativa do nimero de viagens geradas ¢ o

desenvolvido para shopping center dentro da area urbana e com supermercado (ver item
V.3.2 - equagdo V.6).

VOLSAB = 1723,73 + 0,3054 ABL
VOLSAB = 1723,73 + 0,3054 * 39790
VOLSAB = 13885 viagens/dia

VOLSEX = 0,74 VOLSAB
VOLSEX =0,74 * 13885
VOLSEX = 10275 viagens/dia

E necessario salientar que este modelo para shopping centers dentro da area
urbana com supermercado ndo possui uma equagdo especifica para o volume da sexta-

feira Por isto utilizou-se a relagdo sugerida em Grando [36] de 0,74 entre o volume de
sexta-feira e de sabado.

V.5.3 - DISTRIBUICAO DE VIAGENS

A proposta de methoramento na etapa de distribuigio de viagens sugere a
utilizacdo do modelo gravitacional, conforme o que foi desenvolvido na referéncia [82] e
ja descrito anteriormente no item I1.3.3.5, com as devidas modificagoes citadas no item
V.3.5 deste capitulo.

Os dados de populagdo por zona de trafego foi obtido por projecio de dados
contidos no anuario estatistico do IPLAN, que apresenta os valores por bairro de
populacio do ano de 1980 e 1991 Esta proje¢des estdo no anexo 4.

Da divisio por zona de trafego encontrou-se a seguinte distribuicio de
populacdo para o ano base de 1986, seguindo a divisdo por zonas da figura V 2.

TABELA V.33 - POPULACAO POR ZONAS DE TRAFEGO

ZONA POPULACAO
! 240868
12 210047
I3 264047
14 106941
I 243432
n 11421
113 260395
114 185079

Para a obtengdo do numero de viagens atraidas por cada zona, utilizou-se o
modelo desenvolvido para tal e descrito no item V.3.5. A equagdo V.8 fornece um indice
de mobilidade igual a 0,006735 viagens por habitante (para compras em shopping
center).

Com a populagdo por zona e o indice de mobilidade, obtém-se o numero de
viagens para compras em shopping centers, por zona.
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TABELA V.34 - VIAGENS PARA COMPRAS POR ZONAS DE TRAFEGO

ZONAS VIAGENS PARA
COMPRAS (AB)

11 1620.5

2 1420,

I3 1778,

14 720

11 1639.5

i7) 77

13 1754

114 1246,5
TOTAL 10255.5

E preciso salientar que o numero total de viagens por zona ndo € exatamente
igual a 10275 viagens, do modelo de geragdo de viagens para sexta-feira, pois os dados
sao tirados de modelos diferentes e dio resultados proximos, mas nao iguais.

O numero total de viagens na sexta-feira obtido do modelo de geragdo de
viagens deve ser multiplicado pelo fator 0,916, pois se pretende trabathar apenas até a
1socrona dos 20 minutos. que atrai 91,6 % das viagens, conforme tabela V.7.

VOLSEX UTILIZADO =Pi1= 0,916 * 10275 = 9412 viagens/dia
Em seguida faz-se a aplicagdo direta do modelo gravitacional.

1) Calculo do indice de acessibilidade por setor (ver equagado 11.7)

1 1639.
_ 16205 16395 3 4

5 ]
@l T
5 15
amlT8 I
3
15

4 _7230 +12463,5 ~6.13

15
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Z X =45,70
Obs: AB ¢ tirado da tabela V.34
2) Calculo das viagens vindas do shopping center por cada setor (ver equagdo I1.8)

) Pi.
Tis = il

e

Tis=9412x 13,45/45.7=2770
T2s=9412x 11,38/45.,7 =2344
T3s=9412x 14,74 /45,7 = 3036
T4s=9412x6.13/45.70 = 1262
Obs:Pi corresponde a VOLSEX UTILIZADO obtido anteriormente.

3) Calculo das viagens vindas do shopping center para cada isocrona dentro do setor de
estudo (ver equacdo I1.9)

45,7 X5

9412 x1639.5 _

Ti1.20= 3 100
45,7 X15

Ti2.10 = M =2340
45,7 x5
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9412 X77 _

Ti2.20 = 3 5
45,7 x15
Ti3.10 = M =2929
45,7 X5
Ti3.20 = 2@1_7_53& =107
45,7 X15
"
Ti4.10 = &57—‘;9 =]185
45,7 XS
Tis20 = 9412 ><124<35.5 _76
45,7 x1t5

Como se pode observar para a sequéncia exposta de calculo das viagens por
isdcrona para o valor do tempo “t” elevado a b=3, 88,8 % das viagens situam-se dentro
da isocrona dos 10 minutos e 2.8 % dentro da isocrona dos 20 minutos, com o restante
8.4 % acima de 20 minutos.

Estes valores diferem muito dos valores de distribui¢do de viagens por isocrona
recomendados na tabelaV7. para shopping centers dentro da area urbana.

Por isto, refaz-se os calculos das viagens por isocrona e por tentativa, numa
redugdo gradativa, encontrou-se um valor de ‘b” que satisfizesse a condi¢do brasileira
(b=0.3). ‘

Observa-se que este valor nio deve ser generalizado e varia conforme o tipo de
shopping center.

Para a nova situagdo, com ““b ‘igual a 0,3, refaz-se os calculos.

1) Calculo dos indices de acessibilidade

11620.5 1639,5

X1= —F3— +—53
5 15

=1721.5
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1420 77

= —6,3— +—a3‘ =910,4

5 15
1778 1754

X3 = _—O,T +_6,§ =1875,5

15

720 1246,5

X4 = —03 +—(Y3_ =997,4
5 15

ZX=5511

2) Calculo das viagens vindas do shopping por cada setor
Tis=9412 x 1727,5/5511 =2950
T2s=9412x910,4/5511 = 1555

T3s=9412x 1875,5 /5511 =3203

T4s=9412x9974/ 5511 =17

3) Calculo das viagens por isocrona

9412 x1620.5

Til.l0= 33 =1708
45,7 X5
4
Tiiao= 9412 ><163O93,5 3
45,7 x15
Ti2.10 = 9&2_&%232 ~1496
45,7 x5 "
412 X7
Ti2.20 = -?——2——373 =58
45,7 x15 "
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_ 9412 x1778

Ti3.10 o3 =1874
45,7 %5

Ti3.20= Mig- ={329
45,7 x15

Tid.10 = 24—12—X7—02-39 —759
45,7 x5

Tisa0= 9412 x1246.5 ~945

45,7 X15°

Com o valor de b = 0,3 obtem-se 56,8 % das viagens dentro da isocrona dos 10
minutos € 34,8 % dentro da isocrona dos 20 minutos e 8.4 % acima dos 20 minutos,
valores estes bem mais proximos da realidade brasileira e considerados satisfatorios.

Para a etapa de alocagio do trafego sdo necessarios os valores horarios de
viagens que se obtem multiplicando-se os valores diarios fornecidos pelas equagdes
anteriores pela percentagem de pico horario. no caso igual a 9,88 % ( ver item V.3.3)
Tambem € necessario descontar as viagens ndo desviadas, conforme descrito na tabela

V.5, no valor de 14 %.

TABELA V.35 - DADOS PARA DISTRIBUICAO/ALOCACAQO DO TRAFEGO

[SOCRONA | VIAGENS POR|VIAGENS POR|VIAGENS GRANDO
DIA (1) HORA (2) EFETIVAS (3) | 1986
10 min 1708 169 145 150
1496 148 127 88
1874 185 159 74
759 75 64 59
20 min 1243 123 106 103
58 6 5 15
1329 131 113 38
945 93 80 88
> 20 min 863 85 73 110
TOTAL 10275 1015 872 775

Obs: (2) =(1)x 0,098
3) =(2)x 086
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As demais etapas denominadas delimita¢do da area critica e dos pontos criticos
sdo idénticas aos procedimentos da metodologia de Grando [36] de 1986, apenas para os
novos valores da distribuigdo de viagens e nao serio comentadas.

V.5.4 - ESCOLHA MODAL

Atraves da calibragdo do modelo Logit Multinomial obtiveram-se as seguintes
equagoes para as tun¢des Utilidade, ja descritas no item V.4.2.4 e tabela V.28.

U auto =-0,03083 TV auto - 0.1611C/R auto +0.8663 D
U onibus = -0.03083 TV onibus - 0.1611 C/R dnibus
Uape =-0,03083 TVape-0,1611 C/R a pe

As respectivas percentagens de escolha de modo sdo dadas pela equagao I11.8:

e
Prob (auto) = — T
{ ‘auto +ew5 bw+ { ape
{ onbus
Prob (émbUS) = [ auto e["»mbus [
+@ ™™
1 apé
o €
Prob (ape)= — +e/b,ybw+e(’apc

De maneira a utilizar estes dados . optou-se pela busca de um individuo tipico,
isto e. que representasse o perfil do usuario do shopping center em estudo. cujos valores
das variaveis pudessem ser utilizados nas equagGes para obtengdo das percentagens finais
E necessario salientar que o modelo foi calibrado para uma série de individuos da
amostra e que o individuo tipico ndo tem exatamente o perfil medio dos usuarios do
shopping. Entretanto. para fins de planejamento. foi o individuo medio o escolhido, ja
que ele possue caracteristicas mais facilmente conhecidas do planejador. o que implica
num erro. que naturalmente aparecera nos resultados das equagdes.

E preciso ressaltar que o perfil meédio vana com o tipo de shopping center e as
caracteristicas da area de influéncia e deve ser previamente analisado para ser definudo.

Neste caso especifico, adotaram-se as seguintes caracteristicas:

- admitem-se duas situagdes distintas: o individuo possue automovel
(dummy=1) e o individuo ndo possue automovel (dummy=0);

- sua renda € igual a renda media da amostra, isto €, igual a CR$95626,00 (em
cruzeiros reais de Setembro de 1993) ou US$ 929.14;

- foram consideradas 3 situagdes de localizagio do individuo: dentro da
isocrona dos 10 minutos, dentro da isocrona dos 20 minutos e dentro da isocrona dos 30

minutos A distribui¢do de viagem adotada por isdcrona € a mesma da tabela V7, deste
capitulo.
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- a velocidade média do automovel é a mesma da amostra, correspondendo a
29.83 Km/h.

- a velocidade média do Onibus € igual a da amostra e equivalente a 20,75 Km/h;

- a velocidade a pe € igual a 4,68 Kmv/h [12];

- 0 custo do automovel foi calculado pela formula do consumo de combustivel
por litro da equagdo V10, item V4.2.2.

- 0os precos da gasolina e das tarifas de Onibus sdo os coletados na €poca.
atualizados pelo IGP (Indice Geral de Pregos).

V.5.4.1 - INDIVIDUO COM AUTOMOVEL
a) DENTRO DA ISOCRONA DOS 10 MINUTOS

TV auto = 10 min
TV onibus = 15 min
TV ape = 64 min

Cauto = (1.26643/V media - 0.00029*V media + 0,9543) * 497 *44 50 *1 3124
=Cr$ 37.51.

C onibus = Cr$ 27.55

Cape=0

C/R auto = 37.51 * 1000 / 95626 = 03923
C/R onibus = 27,55 * 1000/95626 = 02881
C/R ape = 0.

U auto =-0,03083 * 10-0.1611 * 0.3929 + 0.8663 * 1
U auto = +0.4948

U Onibus = -0.03083 * 15-0,1611*0.2881
U 6nibus = -0.5088

U ape=-0,03083 * 64
Uape=-19731

Prob (auto) = 1.64/2.38 = 68,91 %
Prob (onibus) =0.,60/2.38 = 25.10 %
Prob ( ape)=10.14/238 =588 %

b) DENTRO DA ISOCRONA DOS 20 MINUTOS

TV auto = 20 min
TV 6nibus = 30 min
TV ape=128 min

C/R auto = 0,7893

C/R onibus = 02881
C/Rape=0
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U auto =-0,03083 *20-0,1611 *0,7893 + 0,8663 * 1
U auto = +0,1225

U onibus = -0,03083 * 30 -0,1611 * 0.2881
U onibus = -0,9713

U ape=-0.03083 * 128
U a pe =-3.9462

Prob (auto) = 1,13/ 1,529 = 73.90 %
Prob (onibus) =0.38 / 1.529 = 24.85 %
Prob(ape)=0019/1529=125%

¢) DENTRO DA ISOCRONA DOS 30 MINUTOS

TV auto = 30 minutos
TV onibus = 44 minutos
TV a pe = 192 minutos

C/R auto = 11800
C/R Onibus = 02881
C/Rape=0

U auto =-0.03083 *30-0,1611 * 1,18 + 0,8663 * 1
U auto = -0,2487

U onibus = -0.03083 * 44 - 0.1611 * 0.2881
U Onibus = -1.4029

U a pe =-0.03083 * 192
U ape=-59194

Prob (auto) =0.78 / 1.033 = 75.51 %
Prob ("Onibus) =0.25/1.033 =2420%
Prob ( a pe) =0.003 /1,033 =0.29%

As percentagens finais da escolha modal sdo obtidas através de uma
ponderacgdo. conforme a distribui¢do de viagens por isocrona: 55,4 % das viagens dentro
da 1socrona dos 10 minutos, 36.2 % dentro da isocrona dos 20 minutos e 8,4 % dentro
da i1socrona dos 30 minutos (tabela V.7).

Prob Final (auto) = 55,4 %* 68,91 + 36,2 % * 73,90 + 8,4 % * 75,51
Prob Final (auto) = 71,27 %
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Prob Final (6mbus) = 55,4 % * 25.1 +36.2 % * 24,85+ 8.4 % * 242
Prob Final (6mbus) = 24,99 %

Prob Final (ape) =554% * 5,88 +362% * 1.25+8.4 % * 0,29
Prob Final (a pe) = 3.7 %

V.5.4.2 - INDIVIDUO SEM AUTOMOVEL
a) DENTRO DA ISOCRONA DOS 10 MINUTOS

TV auto = 10 minutos
TV 6nibus = 15 minutos
TV a pe = 64 minutos

C/R auto = 0.3929
C/R 6nibus = 02881
C/Rape=0

U auto = -0.03083 * 10 - 0.1611 * 0.3929
U auto =-03715

U onibus = -0,03083 * 15-0.1611 * 0.2881
U onibus = -0.5089

U a pe =-0,03083 * 64
Uape=-19731

Prob (auto) = 0,69/ 1,43 = 48.25 %
Prob (6mbus) =0.60/ 143 =41.96 %
Prob(ape)=0.14/143=979%

b) DENTRO DA ISOCRONA DOS 20 MINUTOS

TV auto = 20 minutos
TV 6nibus = 30 minutos
TV a pe = 128 munutos

C/R auto = 0,7893
C/R 0Ontbus = 0,2881
CRape=0

U auto = -0,03083 * 20 - 0,1611 * 0,7893
U auto = -0,7438

U ombus = -0,03083 * 30 - 0,1611 * 0,2891
U Onibus =-0,9713

U a pe =-0,03083 * 128
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U a pé = -3,9462

Prob (auto) = 0.48 /0,879 = 54.61 %
Prob onibus = 0.38 / 0.879 =43.23 %
Probape=0.019/0.879=216%

¢) DENTRO DA ISOCRONA DOS 30 MINUTOS

TV auto = 30 minutos
TV 6mbus = 44 minutos
TV a pe = 192 minutos

C/R auto = 1.1800
C/R onibus = 0.2881
C/Rape=0

U auto =-0.03083 *30-0.1611 *1.18
Uauto=-1.115

U onibus = -0.03083 * 44 - 0,1611 * 0.2881
U onibus = -1.4029

U a pé=-0.03083 * 192
Uape=-5919

Prob auto = 0,33/ 0.583 = 56.60 %
Prob onibus = 0.25/0.583 = 42.88 %
Prob a pe = 0,003 /0,583 =0.52 %

As percentagens finais da escolha modal sdo entdo obtidas:

Prob Final auto =554 % * 4825+ 36,2 % * 54.61 + 8.4 % * 56.60
Prob Final auto = 51,25 %

Prob Final onibus = 554 % * 41,96 + 36,2 % * 4323 + 8.4 % * 42.88
Prob Final dnibus = 42,50 %

Prob Final a pé =55.5% * 9,79+ 36.2 % * 2,16 + 8.4 % *0,52

Prob Final a pe = 6.25 %

Resumindo, as probabilidades finais para individuo com automovel, para individuo sem
automovel € para a amostra estudada encontram-se na tabela a seguir.
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TABELA V.36 - PERCENTAGENS FINAIS DA ESCOLHA MODAL

Probabilidade | INDIVIDUOS | INDIVIDUOS | AMOSTRA
(%) COM AUTO SEM AUTO
Auto 71.27 51.25 46,10
Onibus 24 99 42,50 47,20
A Pé 3.74 6.25 6.70

Observando-se as percentagens obtidas do modelo para um individuo médio,
nota-se que para o individuo com automovel as percentagens por este meio de transporte
sdo elevadas, como era esperado (71,27%).

Ja no caso de individuo sem automovel a percentagem por automovel diminui
para o valor de 51 %. o que ainda € um numero alto, o que sugere a existéncia de um
percentual importante de caronas.

Para o individuo sem automovel, a percentagem das viagens por onibus € 43 %
Aliando-se ao fato da existéncia de um erro inerente a escolha do individuo. pode-se
tambem argumentar que na realidade o modelo considera os trés meios de transporte,
embora se reconheg¢a que o meio a pe sO € significativo dentro da isocrona dos 10
minutos, onde os valores de tempo de caminhada ainda sdo aceitaveis. em fungio da
velocidade de caminhada do pedestre e que pode ter ocorrido uma transteréncia dos
individuos desta modalidade para o meio automovel.

Considera-se também o fato da renda utilizada ser a média da amostra O que
ocorre na realidade € que, observando-se a distribui¢do de renda por meio de transporte,
o individuo sem automovel possue uma renda meédia inferior a adotada (ver tabela V.17),
0 que também é ,motivo de erro.

Para a finalidade de planejamento adotou-se o cenario “individuo sem
automovel’como representativo do universo do shopping, pois acredita-se que os
usuarios principais do NORTESHOPPING sejam individuos de menor poder aquisitivo e
também porque os valores desta opgdo sdo os mais proximos da realidade.

V.55 - OUTRAS ETAPAS

Com os percentuais finais por meio de transporte pode-se calcular as seguintes
etapas da metodologia:

- viagens pessoais por onibus

- viagens a pe

Adotando-se com 51 % a percentagem das viagens por automovel (ver tabela
V.36) e 2,8 o numero de pessoas por automovel (ver tabela V.9), juntamente com o
numero total de automoveis do modelo de geragdo de viagens, tem-se que:

- no sabado chegam 13385 * 2.8 = 37478 pessoas por automovel

- na sexta-feira chegam 10275*2,8 = 28770 pessoas por automovel

O numero de pessoas por onibus €:

No sabado
37478 51 %
X 43 % X= 31599 pessoas por dnibus
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Na sexta-feira
28770 51 %

X 43 % X = 24257 pessoas por onibus

O numero de pessoas a pe por dia € igual a:

No sabado

37478 51%

X 6 % X = 4409 pessoas a pe
Na sexta-feira

28770 51%

X 6 % X = 3385 pessoas a pe

A estimativa total de pessoas no shopping center por dia €:

No sabado = 73486 pessoas
Na sexta-feira = 56412 pessoas

A titulo de tlustragdo. compara-se os valores finais da movimenta¢io de pessoas
por dia. com os resultados publicados no Jornal do Brasil de 10/09/93, que mosira uma
estimativa da ABRASCE para o NORTESHOPPING. Nele a estimativa de movimento
de pessoas no sabado ¢ de 75000 e na sexta-feira de 50000, o que representam valores
proximos as estimativas do modelo

Com os dados do numero de pessoas por Onibus e com o numeros de pessoas a
pe por dia, pode-se dimensionar os pontos de onibus e as travessias de pedestres. entre
outros elementos da Engenharia de Trafego E necessario. no entanto. que se tenha a
distribuigdo deste total por hora, isto €, que se conhega os horarios de pico e as
percentagens de pico horario para as modalidades onibus e a pe Este tipo de estudo ndo
sera contemplado neste trabalho. pois ndo se chegou a estudar com detalhes a
distnbuigdo horaria destas modalidades.

Em relagdo a etapa “projecdo da situagdo atual - ano zero. +5 e ~10. o estudo
contemplou apenas o ano de abertura. devido a nio ter sido possivel recomendar indices
de crescimento para o shopping center, conforme explicitado no item V.2.7 deste
capitulo.

Como também ndo ha alteragdo nas etapas de analise de desempenho e
dimensionamento do estacionamento e ndo chega-se a detalhar as etapas de

desenvolvimento de solugGes alternativas e tomada de decisdo. estas ndo serdo descritas
aqui.

V.5.6 -ANALISE COMPARATIVA ENTRE A METODOLOGIA PROPOSTA E
A METODOLOGIA DE GRANDO [36] DE 1986 '

Primeiramente faz-se a comparagdo dos valores dos novos modelos de geragdo
de viagens com os dados reais do NORTESHOPPING, em analogia ao que foi feito no
capitulo IV analise critica das metodologias.

As estimativas encontradas para o valor de area bruta locavel de 39790 m2 e os

valores referentes aos dados reais, descritos em forma de valor percentual foram as
seguintes:
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TABELA V.37 - VOLUME DIARIO DE AUTOMOVEIS

VOLUME DE | VOLUME DE
SABADO (%) | SEXTA (%)
NORTESHOPPING 100 82
PROPOSTA 104 77
GRANDO 1986 103 76

TABELA V.38 - VOLUME HORARIO DE AUTOMOVEIS

VOLUME DE | VOLUME DE
SABADO (%)| SEXTA (%)
NORTESHOPPING 100 96
PROPOSTA 104 91
GRANDO 1986 127 94

Como pode-se perceber nas tabelas, as discrepancias entre os dados reais e as
estimativas diminuiram em relag¢do ao volume horario. com o estudo da percentagem de
pico horario As divergéncias que ainda ocorrem sdo devidas a relagdo do volume de
sexta-feira e o de sabado, que na realidade ¢ 0,82 enquanto que o adotado ¢ 0,74.
Reforga-se a idéla de que € necessano aprotundar os estudos de modo a obter-se
modelos especificos para a sexta-feira.

A proximidade entre os dados reais e as estimativas € devida a utilizagdo do
novo modelo de gerac¢do de viagens proposto e também da maior precisdo na adog¢do da
percentagem de pico horario.

Houve uma diferen¢a significativa nos valores encontrados na etapa de
distribuicdo de viagens e acredita-se que se tornaram mais proximos dos reais com a
utilizacdo do modelo gravitacional do que do modelo empirico. embora ndo se possa
comprovar pots ndo ha dados reais neste sentido. Esta afirmacdo esta baseada no fato de
que o modelo gravitacional € teoricamente mais robusto.

A etapa de escolha modal, amplamente estudada neste trabalho, ndo havia sido
contemplada anteriormente. Ela permite uma visualizagdo mais completa do shopping
center em relagdo aos demais meios de transporte e confirma a importancia do onibus
neste shopping. Tambem fornece subsidios para as estimativas do nimero de pessoas por
onibus e a pé, dados que ndo existiam anteriormente.

Quanto as demais etapas que constam na figura V.1, elas mantém a mesma
forma da proposta anterior, so que poderdo ser melhor estudadas com os dados obtidos
na nova proposta € com isto permite uma avaliagdo mais precisa dos impactos dos
diferentes meios de transporte do shopping center no trafego em geral.

De maneira geral pode-se afirmar que a metodologia proposta apresenta
vantagens em relagio a metodologia de 1986, pois com ela pode-se estimar ,além do
impacto do automovel no sistema viario, também a interferéncia das viagens individuais
por Onibus e a pé, com isto permitindo a avaliagdo do impacto nas areas proximas do
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shopping center. Em consequéncia, pode-se estimar o numero total de pessoas que
circulam no shopping center durante os dias tipicos da semana. sendo este dado util
tambeém no dimensionamento de areas internas.

Com o conhecimento da demanda pelos principais modos de transportes que se
utiiza para chegar ao shopping center, pode-se antever os problemas gerados pela

mesma no sistema viario e realizar um melhor gerenciamento dos sistemas de
transportes.

V.6 - CONSIDERACOES FINAIS

Pode-se afirmar que, de maneira geral. a nova metodologia proposta permite
que se tenha uma visdo mais ampla e precisa do impacto de shopping centers no sistema
viario.

Os melhoramentos contribuiram para que as estimativas se tornassem mais
proximas da realidade em diversas etapas, como foi comprovado no estudo de caso.

Para fornecer os melhoramentos nas etapas existentes € para sugerir novas
etapas trabalhou-se com um numero significativo de dados, a nivel global, segundo o
universo dos shopping centers brasileiros e a nivel mais local. enfatizando as diferengas
entre shopping centers dentro e fora da area urbana.

A etapa de escolha modal foi amplamente estudada. permitindo com isto que se
tenha uma visdo mais completa dos aspectos de trafego e transportes do shopping center
Com ela pode-se também estimar a circulagdo de pessoas no shopping e trabalhar os
impactos mais localizados deste, proximos a area interna e dentro dela.

Salienta-se ainda que ficaram alguns aspectos em descoberto, o que se espera,
sejam sanados nas proximas pesquisas. Faz-se referéncia principaimente ao estudo das
percentagens de pico horario para as modalidades onibus e a pé.

O conjunto de etapas, aliado ao bom senso dos planejadores de transportes,
permutira uma melhor compreensdo dos diferentes fatores que interferem num processo
de avaliagdo de impactos e, a0 mesmo tempo, facilitara uma tomada de decisdo sobre a
implantagdo de shopping centers em locais considerados criticos em relagdo a capacidade
do sistema viario.

E necessario ressaltar algumas limitagdes da metodologia proposta no processo
como um todo.

Ela foi baseada na realidade dos shopping centers membros da ABRASCE
(Associacdo Brasileira de Shopping Centers), que apresentam caracteristicas proximas
entre eles. no que se refere a distribui¢do e natureza das lojas que os compde. embora
estejam localizados em diferentes areas urbanas e possuam tamanhos diferenciados.

Neste sentido € preciso que se analise a area de influéncia do shopping center e
se faga uma comparagdo com as caracteristicas daquelas para os quais os modelos foram
propostos, de maneira a que possam vir a ser utilizados na estimativa da demanda de
futuros empreendimentos.

Os modelos apresentados, na sua maioria, foram desenvolvidos para a realidade
dos grandes centros urbanos e necessitam de uma analise critica, aliada ao bom senso,
para serem aplicados em outras realidades.

A metodologia proposta ndo contempla a analise das alteragdes que ocorrem no
uso do solo adjacente ao shopping center em estudo, devendo ser isto também motivo de

aten¢do no caso de aplicagOes futuras, bem como sugestdo para novos melhoramentos a
mesma.
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VI - CONCLUSOES E RECOMENDACOES

No presente trabalho procurou-se buscar na bibliografia disponivel elementos
que permitissem a realizagdo de uma analise e aperfeicoamento das metodologias de
previsdo de impactos de shopping centers no sistema viario.

Da revisio bibiiografica realizada constatou-se que a metodologia mais
completa existente - a do Departamento de Transportes dos EUA - nd3o se adapta a
realidade brasileira de shopping centers e que as metodologias brasileiras disponiveis
necessitam de aperfeigoamento em algumas etapas.

Baseados nestas premissas. partiu-se para a elabora¢do de uma metodologia que
satisfizesse as necessidades dos planejadores e fosse adaptada a realidade do pais,
contemplando principaimente o fator da muitimodalidade.

Para tal, desenvolveu-se um amplo estudo da escolha modal que. incorporado a
estrutura da metodologia, permitiu o estudo das viagens pessoais por Onibus e a pe. além
das tradicionais viagens por automovel. Desta maneira pode-se antever com melhor
exatiddo os impactos das viagens por automovel no sistema viario, bem como das
viagens pessoais por Onibus e a pé nas areas adjacentes do shopping center. Além de
permitir que se estime o numero total de pessoas que circulam pelo shopping center nos
dias tipicos da semana. Esta visdo global dos impactos pelas diferentes modalidades
proporciona um melhor gerenciamento dos sistemas de transportes.

Esta abordagem representa uma inovagdo em relagdo as metodologias
existentes, que se preocuparam unicamente em avaliar o impacto das viagens por
automovel, isto devido a forte influéncia americana nestes estudos, pois como foi
afirmado anteriormente o transporte individual representa a grande parcela da escolha
modal nos shoppings dos EUA.

Em relagdo a abordagem desagregada, utilizada no estudo da escolha modal.
fez-se também por ela uma estimativa do valor do tempo de viagem para compras aos
shoping centers barsileiros, utilizando técnica de coleta de dados por preferéncia revelada
e por preferéncia declarada. No que se refere a esta ultima, devido a ser uma tecnica que
apenas recentemente se aplica a area de transportes, acredita-se que a mesma representa
tambem um fato inedito.

Além dos estudos citados. procurou-se realizar melhoramentos em etapas ja
existentes, com a sugestio de novos modelos de geragdo de viagens. estudo da
percentagem de pico horario, da categoria das viagens . da distribui¢do das viagens por
zona de trafego e da distribuigao de viagens por isocrona.

Estes aperteigoamentos visaram methor adaptar as etapas a realidade brasileira e
levaram em consideragdo as circunstancias em que estes estudos sdo feitos no pais,
normalmente com caréncia de dados e de pessoal técnico especializado para a tarefa.

Desta maneira. os 6rgdo publicos e os planejadores de transportes terdo uma
visio mais ampla e precisa dos impactos causados pelos shopping centers e
consequentemente poderao antever solugGes mais plausiveis para os problemas
existentes, contribuindo para a melhor fluidez e seguranca do trafego, bem com o meihor
planejamento urbano.

Para as cidades brasileiras, que possuem hoje seérios problemas de trafego e
transportes, a existéncia de uma metodologia de facil execugdo representa um poderoso
instrumento para o oOrgdo publico que propicia o gerenciamento dos problemas
relacionados com a implantagcdo de shopping centers na malha urbana, bem como em
relagdo a outros polos geradores de trafego, para os quais a metodologia pode servir
como base, necessitando apenas das adaptagdes inerentes a cada caso.
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Embora a metodologia proposta represente um avango em relacdo as
metodologias existentes, alguns aspectos ainda necessitam de maiores estudos e deixa-se
as seguintes recomendagdes para pesquisas futuras:

- 0 aprofundamento da etapa de geragdo de viagens, sem divida uma das mais
importantes da metodologia, com a utilizagdo de outros modelos e uma maior
diversidade de vanaveis. Na medida em que haja maior disponibilidade de recursos
humanos e financeiros para as pesquisas in loco sugere-se que os modelos de geragdo de
viagens contemplem as viagens pessoais pelos trés meios de transportes principais para
shopping centers: automovel, onibus e a pe. Sdo necessarios também modelos para
shopping center fora da area urbana e sem supermercado, bem como maior numero de
modelos especificos para a sexta-feira.

- em relag¢@o a proposta de metodologia deste trabalho. para que a mesma seja
melhor aplicada ., torna-se necessario o conhecimento das percentagens (e pico horario
para as modalidades Onibus e a pe. Para tal sugere-se um estudo aprofundado do
comportamento da demanda para estas modalidades.

- € importante também, o estudo dos indices de crescimento do trafego gerado
pelo shopping center ao longo dos anos. tarefa esta que ndo foi possivel realizar neste
trabaiho. embora se tenha feito algumas tentativas neste sentido. Este estudo deve levar
em consideragdo as variagdes na politica economica do pais, que intluenciam a demada
de viagens aos shopping centers.

- recomenda-se o estudo da percentagem de pico horario para os shopping
centers localizados fora da area urbana. :

- torna-se interessante o desenvolvimento de um procedimento de alocagdo de
trafego especifico para shopping centers.

- sugere-se o estudo do perfil tipico do usuario dos shopping centers,
localizados dentro e fora da area urbana.

- recomenda-se melhor estudar as caracteristicas da area de influéncia dos
shopping centers. de modo a facilitar a aplicagdo desta metodologia a outros shopping
centers em projeto.

Sob um ponto de vista mais amplo sugere-se:

- incorporar praticas disponiveis em outros paises, principalmente europeus. ja
que a bibliogratia disponivel, que contem cerca de 100 artigos esta mais voltada a
realidade dos paises da Ameérica, apesar de ter existido a preocupagdo e a busca em
bibliotecas inglesas e em periodicos internacionais..

- ampliar a base de dados e informagdes junto aos shopping centers membros da
ABRASCE (Associagdo Brasileira de Shopping Centers), ja que na pesquisa realizada
em 45 shopping centers obteve-se resposta de apenas 15.

- fortalecer as administragdes de transito e transportes das cidades brasileiras.
equipando-as com equipes técnicas e sistemas de informagdes apropriados para o uso do
conhecimento existente. no que se refere a Polos Geradores de Trafego.

De uma maneira geral, os aprofundamentos sugeridos complementardo a
metodologia proposta, que por si SO representa um avango importante para a area de
transportes.

Considera-se que o melhor conhecimento do fenomeno dos shopping centers no
pais representa uma contribuigdo ao estudo dos Polos Geradores de Trafego, que se
constitui em uma linha de pesquisa recente na universidade brasileira e que, devido a sua
importancia, justifica os esfor¢os concentrados neste sentido.
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ANEXO 1
QUESTIONARIOS



QUESTIONARIO I

Nome do shopping center:

Area Bruta Locavel: m2

Nuamero de vagas de estacionamento:

Data de inauguragdo: / /19

Pessoa para contato:

Endereco:

Telefone: ( )

Horario de tunctonamento do shopping enter:

1) Volume de automéveis do shopping center:

1.1) Volume médio de automoveis dos sabados do ano:

a) para o ano de abertura; ___ autos/sab

b)para5 anos apos o ano de abertura:

¢) para 10 anos apos o ano de abertura:

d) para o ano de 1992:

1.2) Volume medio de automoveits para as sextas feiras do ano:

a) para o ano de abertura: autos/sexta

b) para 5 anos apos o ano de abertura :

¢) para 10 anos apos o ano de abertura:

d) para o ano de 1992:
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2) Quanto a localizacio do shopping center:
( ) dentro da area urbana
( ) fora da area urbana

( ) outro. Especificar:

3) O shopping center possue supermercado?
() sim. Quantos metros quadrados de supermercado:

( ) ndo.

4) O estacionamento do shopping ¢é pago?

' () sim . Quanto por periodo de ate 3 horas: Cr$

{ ) nao.

5) Qual o niumero de pessoas por automoével em média?

pessoas/auto.

6)Modo de transporte utilizado para se chegar ao shopping center

% por automovel
% por onibus
% a pe

%% por outros. Especificar:

7) O(s) ponto(s) de parada de dnibus mais préoximos de shopping
center ficam:

(Via de mao dupla- sentido | - especificar:

sentido 2 - especificar: )

(Para Via de mdo tnica - somente sentido 1)
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SENTIDO 1

( ) dentro da area interna do shopping center

( ) na frente do shopping center

( ) ate 200 metros do shopping center

( ) ate 500 metros do shopping center

( ) a mais de 500 metros do shopping center.
SENTIDO 2

() dentro da area interna do shopping center

( ) na frente do shopping center

() ate 200 metros do shopping center

( ) ate 500 metros do shopping center

{ ) a mais de 500 metros do shopping center.
8) Qual o niimero aproximado de linhas que passam ao longo de um
dia atil nas proximidades do shopping center?

linhas onibus / dia

9)Qual o nimero de 6nibus que passam nas proximidades do shopping center no
horario de pico da tarde nos dias de semana?

sentido | : onibus/ hora

sentido 2 : Oontbus/ hora

10)Qual o preco da tarifa dos principais 0nibus que passam pelo shopping center?

Crs

11) O intervalo entre onibus das principais linhas que passam pele shopping
center:

minutos
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ao shopping center?

( ) menor de 5.0
( )de30a60
()de6,0a75s
()de7.5a9,0

( )de9.0a10.0

%% ate (Cr$4639800.00)

%o de Cr$ 4639800.00 a Cr$ 11599499 .00)
o de(Cr$11599500,00 a Cr$ 23198999.00)
% de(Cr$ 23199000,00 a Cr$ 37118399.00)
%0 de(Cr337118400.00 a Cr$ 55677599,00)
°% de(Cr$55677600.00 a Cr$83516399.00)
% de(Cr$83516400.00 a Cr$115994999 00)
%% de(Cr$115995000.00 a Cr$153113399,00)
*0de(Cr$153113400.00 a Cr$199511399.00)

%% maits de( Cr$ 199511400.00)

ou
% da classe A
%0 da classe B
% da classe C
% da classe D

* SM = salario minimo

12) Na sua opinido, que nota , de 0 a 10, vocé daria ao servico de onibus que serve

13) A renda individual dos frequentadores do shopping center €:

(ate 1 SM*)

(de | a 2.49SM)
(de 2.5 a 4,998M)
(de 5 a 7,99SM)
(de 8 a 11.99SM)
(de 12 a 17.99SM)
(de 18 a 24.99SM)
(de 25 a 32.99SM)
(de 33 a 42.99SM)

(mais de 43 SM)
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14) O namero de habitantes por automovel da populacdo da area de influéncia é :
(ou estatistica similar)

habitantes / auto.

15) A populacio da drea de influéncia é: hab.

16) A area residencial mais préoxima do shopping center esta localizada:
() ate 500 metros do shopping center
( ) de 500 a 1000 metros do shopping center

() a mais de 1000 metros do shopping center.

17) A drea residencial da questio anterior possue:
( ) alta densidade residencial
( ) media densidade residencial

( ) baixa densidade residencial.

18) A distancia do shopping center ao centro da cidade ¢: km

19) O nimero total de empregados no shopping center é:

OBSERVACAOQ :

Estes dados serdo utilizados para uma pesquisa de tese de doutorado realizada
no Programa de Engenharia de Transportes da COPPE - Universidade Federal do Rio de
Janeiro. Terdo unicamente finalidades académicas.

Enderego para resposta:

LENISE GRANDO GOLDNER
Programa de Engenhania de Transportes
Centro de Tecnologia

Bloco H Sala 117

Caixa Postal 68512

UFRJ - Ilha do Funddo

Rio de Janeiro - RJ CEP: 21945-970
Fone: (021) 270-3697
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QUESTIONARIO I

Entrevistador:

Data: hora:

Shopping center:

1) Qual o modo de transporte utilizado para chegar ao shopping center?
() automovel como condutor
( ) automovel como passageiro

{ ) 1 onibus preco tanfa: Cr$

( )2 ou mais Onibus  pregos tanfas

() metro-onibus Pregos tarifas :
( ) trem-onibus Precos tarifas:
() taxi preco tarifa :

( ) motocicleta
( )ape
( ) outros.
2) O local de ongem da viagem e:
( ) residéncia
( ) trabalho
( ) comercio
() escola
() lazer

( ) outro
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3) O enderego da origem da viagem é:

Rua:

Bairro;

Cidade:

4) O tempo gasto na viagem €:
minutos ou
No caso de usar Onibus:
tempo esperando o onibus:

tempo de viagem no onibus:

tempo esperando entre onibus:

{ ) nenhuma

( ) primario

( ) secundario

() superior

( ) pos-graduacio.

8) Atividade profissional:

Horas

minutos

minutos

minutos

5) Sexo:
()F
(M
6) Idade: anos.
7) Escolandade (categoria mais elevada completa)

9) Possul veiculo proprio:
() sim

( )ndo
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10 ) Quantos automoveis possue?

autos

11) Possui carteira nacional de habilitagdo?
( ) Sim.
( ) Nio
12) Mora com a familia?
() sim
( ) ndo. Passar para a questao n. 20
13) Numero de pessoas que moram no domicilio ( ndo incluir empregados domésticos).

_peEssoas

14) Posicao dentro da tamilia:
() esposo
( ) esposa
( ) filho
( ) parente
{ )outro
15) Quantas pessoas do domucilio trabatham tora de casa em atividade remunerada?
pessoas
16)Numero de pessoas aposentadas ou pensionistas no domicilio:
pessoas
17) Das pessoas que moram no domicilio quantas tem caneiré de habilitagao?
pessoas
18) Quantos automoveis existem no domicilio?

automoveis.
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19) Renda familiar bruta (incluir todos os proventos)
()-ateCr$ 5 534,00
( )-deCr$5534,00aCr$ 13 834,99
( )-deCr$ 13 835.00aCr$ 27 669,99
{ )-deCr$27670,00aCr$44271.99
()-deCr$44 272,00 aCr$ 66 407,99
( )-deCr$66408,00aCr$99611,99
( )-deCr$99612.00a Cr$ 138 349,99
( )-deCr$ 138 350,00aCr$ 182 621,99
( )-deCr$ 182 0622.00aCr$ 237 961,99

( )- mais de Cr$ 237 962.00

20) Renda individual bruta ( incluir todos os proventos)
( )-ateCr$ 5 534,00
( )-deCr$553400aCr$ 13 834,99
( )-deCr$ 13 835,00 aCr$ 27 669,99
()-de(Cr$27670.00 aCr$ 44 271.99
( )-deCr$44 272,00 aCr$ 66 407,99
( )-deCr$66408.00 aCr$99611,99
()-deCr$99612,00aCr$ 138 349,99
()-deCr$ 138 350,00 a Cr$ 182 621,99
()-deCr$182622.00aCr$ 237961,99
() - mais de Cr$ 237 962,00

* SM = salario minimo

(ultimo contracheque)

(1 SM)

(de 1 a 2.49 SM)
(de 2.5 a 4,99SM)
(de 5,0 a 7.99SM)
(de 8.0 a 11,99SM)
(de 12 a 17.99SM)
(de 18 a 24,99SM)
(de 25 a 32.99SM)
(de 33 a 42.99SM)

( mais de 43SM)

(1 SM)

(de 1 2 2.49 SM)
(de 2.5 a 4.99SM)
(de 5.0 a 7.99SM)
(de 8.0 a 11,99SM)
(de 12 a 17.99SM)
(de 18 a 24,99SM)
(de 25 a 32,99SM)
(de 33 a 42.99SM)

(mais de 43SM)
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QUESTIONARIO I

TEMPOS ENTRE 10 E 20 MINUTOS DE VIAGEM

Caso lhe fosse dada a chance de escolher o TEMPO DE VIAGEM, quai

a alternativa que vocé escolheria dentre as abaixo.
- responda apenas uma vez cada quadro -

Tempo de viagem Custo

Escolha

CARTAO 1

A 20 min Cr$ 21,00

B 15 min Cr$ 26,00

Certamente escolhe A

Provavelmente escolhe

[ndiferente

Provavelmente escolhe

Certamente escolhe B

CARTAQ 2

A 25 min Cr$ 21,00

B 15 min Cr$ 31,00

Certamente escolhe A

Provavelmente escolhe

Indiferente

Provavelmente escolhe

Certamente escolhe B

CARTAQ 3

A 30 min Cr$ 21,00

B IS min Cr$ 26.00

Certamente escolhe A

Provavelmente escolhe

Indiferente

Provavelmente escolhe

Certamente escolhe B

CARTAO 4

A 20 min Cr$ 21,00

B 15 min Cr$ 41,00

Certamente escolhe A

Provavelmente escolhe

[ndiferente

Provavelmente escolhe

Certamente escolhe B
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Tempo de viagem Custo Escolha
CARTAO 5
Certamente escolhe A
A 30 min Cr$ 21,00 Provavelmente escolhe
Indiferente
B 15 min Cr$ 31,00 Provavelmente escolhe
Certamente escolhe B
CARTAO 6
Certamente escolhe A
A 25 min Cr$ 21,00 Provavelmente escolhe
Indiferente
B 15 min Cr$ 26,00 Provavelmente escolhe
Certamente escolhe B
CARTAOQ 7
Certamente escolhe A
A 30 min Cr$ 21,00 Provavelmente escolhe
Indiferente
B 15 min Cr$ 41.00 Provavelmente escolhe
Certamente escolhe B
CARTAO 8
Certamente escolhe A
A 20 mm Cr$ 21,00 Provavelmente escolhe
Indiferente
B 15 min Cr$ 31,00 Provavelmente escolhe
Certamente escolhe B
CARTAQ 9
Certamente escolhe A
A 25 min Cr$ 21,00 Provavelmente escolhe
Indiferente
B 15 min Cr$ 41,00 Provavelmente escolhe

Certamente escolhe B
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QUESTIONARIO IV

Shopping: Data: Hora:

1) O senhor veio diretamente de casa para o shopping center?
( )sim ( )ndo

2) O senhor vai diretamente para casa ao sair do shopping center?
{ )sim ( )ndo

3) O senhor passaria de qualquer maneira em frente ao shopping center ao realizar o seu
percurso’

{ )sim ( )ndo
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ANEXO 2
PLANILHAS DE CALCULO DOS MODELOS
DESAGREGADOS



DADOS DO SHOPPING CENTER FORA DA AREA URBANA

ORD DKm TEMPO | T Hs V Km/h  CONS LKm ;CONS i CUSTO$ -« ESTAC | TOTAL  T-BUS iT-APE  C-BUS
1 261 20 0,33333 | 76 | 0,090668 | 2,26 | 136,386 | 70 | 206,398 | 46,868 | 320,6: 70

2 181 10 0,16667 | 98 | 0,080782 ! 1.29 | 77,2922 | 70 | 147.292 | 29.86 | 206,1. 28

3 2.43 ! 6. 0,08333 | 29.16 | 0,130404 | 0,32 | 18,9496 | 70 | 88,9496 | 4,638 | 31,161 28
4. 864/ 10! 0,16667 | 61,84 | 0,104826 | 0,91 ' 54,1607 | 70 | 124,161 16,13 | 1108 | 28
6. 1,22 3 0,06 24,4 0,140267 | 0,17 | 10,2326 | 70 ( 80,2328 | 2,277 ! 16,84 28
8. 273 3 006/ B4,6 0,102791 | 0,281 18,781 701 86,7811 6098/ 38/ 28

7 3169 20 0,33333! 94,77 0,08131 | 2,67 | 163,801 . 70| 223,601 | 6898 | 406 66
8: 16,74 20! 0,33333 | 60,22 | 0,106084 | 1,78 | 108,196 701 176,196 | 31,241 2146 . 28

9 8.21° 10! 0,16687 | 66,26 | 0,102322 | 0,94 | 56,3648 | 70 | 126,366 | 17,19 118.1 28

10 | 81 5 0,08333 96 | 0,080782 | 0,66 | 38,6481 | 70 | 108.648 ' 1493 102,86 . 28
11 2,971 4 008667 | 44,66, 0,110938 | 0,33 | 19,7032 70 | 89,7032 | 6,643 | 38,08 28
12 5.4 ; 6 0083331 84,8/ 0096182 0,62 31,069 ! 70 | 101,069 ! 10,08 ! €9,23. 28
13: 636: 10 016887 | 38,1 0,117821 ! 0,76 | 44,8641 | 70 | 114,684 | 11,86 81,41 28
14 231 36 068333 | 39,429 | 0,116116 | 2,67 ( 168,706 | 70 | 229,706 | 42,931 294,9: 28
16: 124 10 0,16667 | 74,4 | 0090876 | 1,13 | 67,3863 | 70 | 137,386 | 23,741 169 28
16 5,13: 10 ' 0,16667 | 30,78 | 0,127648 | 0,66 | 39,1692 | 70| 109,169 | 9,676 | 66,77 28
17 2.97 6' 0,08333: 35,64 | 0,120828 | 0,36 | 21,4243 | 701 91,4243 | 6543 | 38081 28
18~ 18,36 ' 30 06. 3672 0,11927' 2,191 130,96, 70| 200,86 | 24,27 ' 2364 28
19 248, 30 06, 49,61 0,106679 | 2,64 | 168,061 70 | 228,081 | 46,29 . 317,9. 28
20 26,191 20! 0,33333 | 76,67 | 0,090273 | 2,27 | 136,884 | 70 | 206,884 | 47,021 32291 &6
21 1,22, 3 0,06 24,4 0,140267 ' 0,17 | 10,2326 | 70 | 80,2328 | 2,277 | 1664 | 28
22 2041 30! 0,6 40,821 0,114617 | 2,34 | 139,892 ' 70 | 209,892 | 38,09 261,7 28
237 301 80 | 1 30.1| 0,128776 | 3,88 | 231,793 | 701 301,793 | 66,18 | 3869 66
T 24 11,28, 16 0,26 45,181 0,110377: 1,26 | 74,62 701 144,62 21,07 144,7 28
26. 1,08 3 0.061 21,61 0,147797 | 0,16 | 8,64632 70! 79,6453 | 2,016 13.86 28
26. 621 6. 008333° 74,62 0,090814 . 0,66 | 33,7244 | 70 103,724 : 11.69 | 79.62 28
27 4474 40 0,66667 67,11 0,084839 | 4,24 @ 263,737 70 323,737 8361 6738 28
28 3,61 6: 008333 4212 0,113782 0,4 23,7777 70 © 93,7777 6661 46 28
29 2889, 40 0,66667 ' 43,335, 0,112087 ' 3,24 | 193,644 | 70 | 263,644 | 63,92 | 3704 68|
30 5,13 ! 8 0,13333 ' 38,476 | 0,117188 | 0.6 : 35,9602 70 106,96 ' 9,676 66,77 28
31 20,08! 40 0,66687 ' 30,09 | 0,128792 : 2,68 | 154,487 70 | 224,487 | 37,44 267,2 56
32 24,3 36 0,68333 41,667 ! 0.113761 - 2,76 | 166,296 | 70 | 238,286 | 45,36 ' 3116 . 28
33 60 45 . 0.76 | 80! 0,08808 | 628 316,961 70 | 386,861 | 112 769.2. 28
38 7,981 10 0,16667 | 42,98 | 0,112451 | 0,81 | 48,1479 | 70| 118,148 | 13,36 1 91,79 ' 28
36 18,361 20 ' 0.33333! 66,08 | 0,102449 | 1,88 | 112,482 | 70 182,482 | 34,27 2364 28
36/ 40.66: 40 | 0,86667 | 60,976 | 0,098617 4 . 239,482 | 70 | 309,482 ' 76,87 621,2 67
37 3,67 12,6 0,20833 ; 16,848 | 0,166712 . 0,68 | 34,7826 | 701 104,783 | 66611 456 28
38| 13,37 16, 0,26+ 63,48 0,103801 | 1,39 | 82,8319 70 162,832 1 24,96 1714 66
3@ 9,07 16! 0,26 36,28! 0,119816 | 1,09 | 64,9866 . 70| 134,986 18,93 | 116,3 28
a0 1.6 | 6 0,08333 ! 18 | 0,160687 | 0,24 | 14,4029 | 70 84,4029 | 281 1923 28
a1 3,38 3 0,06 67,6/ 0,08466 0,32 19,1129 | 70 | 89,1129 | 6,309 | 43,33« 28
42 4216 30, 0.6 84,32 0.086997 | 3,63 | 216,812 70 | 286,812 ; 78,69 1 640.6 85
43, 2,83 | 3 0,06, 56,6 0.101391 | 0,29 | 17,1688 | 70 | 87,1688 | 6,282 36,28 28
aa 464: 10 0,166687 ' 27,84 | 0,132846 ' 0,62 ' 36,861 70 . 108,861 8,68 69,48 28
461 12,91 20 0,33333! 38,73 | 0,116897 ' 1,61 90,2468 : 70 | 160,247 ' 24,1 1666 . 28
46 676! 10, 0,16667 ' 40,6 ' 0,114966 ' 0,78 | 48,4016 : 70 116,402 12,6 8664 28|
47 10,16 12,6 0,20833 1 48,72 0,107296, 1,09 66,126 70 | 136,126 | 18,84 : 130,1 28|
a8 14,93 15 0.26 1 59,72 0,099317 1,48 | 88,6719 70 | 168,672 ' 27,87 1914 28
49 . 961! 16 0,26 | 38,44 i 0,117228 | 1,13 | 67,3684 70| 137,368 1 17,94 123.2 28
50 11,81:. 20 0,33333: 36,731 0,120613 | 1,44 | 86,8313 70 | 166,831 | 22,23 ! 162,7 28
§1. 9.21 10| 0,166687 ' 66,26 | 0,102322 . 0,94 | 66,3648 701 126.366 | 17.19 ' 1181 28
52 18,77 201 0,33333! 66,311 010169 1,91 114,031 70| 184,03 | 36,03 ' 2406 28
63 18,381 30| 0,6/ 36,72 0,11927' 2,19/ 130,96 . 701 200,96 | 3427 2364 28
64 . 10,66 | 10| 0,16667 | 63,36 | 0,097043 | 1,02 . 61,2818 701 131,282 1 19,71 . 136.4 28
56+ 1318! 10 0,18667 | 79,08 | 0,088611 | 1,17 | 69,7616 . 70| 139,781 | 246! 189 28
66' 19,631 30! 0,6 39,26 0,116302 | 2,28 | 136,624 | 70 | 206,624 : 36,864 261,7 28
67 13,231 10! 0,18667 | 79,38 | 0,088364 | 1,17 | 69,9094 | 70 | 139,909 | 24,69 | 169.6 28
8! 18,36/ 30! 06 3672 0,11927! 2,19 130,96 | 70| 200,96 | 34,27 ' 2364 28
89 23.9| 40! 0,66667 | 3686 0,120369 | 2.88 | 172,02 ! 701 242,02 | 44,61 3064 28
60 18,22! 30 0,6 38,44 0,117228 | 2,26 | 134,737 | 70| 204,737 | 36,87 ' 2484 28
61! 60| 80| 1° 60 | 0,098137 | 6,96 | 366,704 | 70| 426,704 1 112 7692 28
62! 21,871 26 0,41687 | 52,488 ! 0,104336 | 2,28 | 136,464 70 | 206,464 | 40,82 | 2804 28
631 14881 16 0,26 | 69,62 | 0099447 | 148! 88.49 | 701 168,49 27,77' 1908 28
64! 16661 20! 0,33333 | 48,66 | 0,106839 | 1,78 | 106,44 | 701 176,44 30,89 | 2122 28
66| 11,371 10 0,16667 | 68,22 | 0,08421 | 1,07 | 64,0669 | 70 | 134,066 | 21,22 | 1468 28
66 | 23,171 26/ 0,41667 | 66,608 | 0,102078 | 2,37 ! 141,438 | 70| 211,436 | 43,261 297.1: 28

| 671 8231 10 0,180667 | 49,38 | 0,106768 | 0,88 | 52.5408 | 70| 122,641 16,38 | 1066 28
68/ 3,471 5/ 0,08333 | 41,64 | 0,113768 | 0,38 | 23.6076 | 70 | 93,8078 | 6,477 | 44491 28
e8| 3.03 | 3| 0061 608| 0098764| 0,31 17,8937 | 70 | 87,8937 | 6,666 | 38,86 | 28
700 11,11 20! 0,33333 | 33,31 0,123804 | 1,37 | 82.1786 | 701 162,479 20,72 1423 28
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71 1621 6/ 008333 19,44 | 0,164938 0,26 | 16,0098 | 70 | 86.0088 | 3,024 . 20,77 .28
721 20621 30 0.6 41,041 0,114387 | 2,36 | 140,364 | 701 210,384 | 38,3 263,1: 28
731 823 10! 0,16667 | 49,38 | 0,106766 | 0,88 | 52,6408 | 70 | 122,641 16,36 | 1066 28
74 189 6 0,08333 | 22.68 | 0,144682 | 0,27 | 16,3634 | 70 | 86.3634 | 3,628 | 24,23, 28
761 17,231 30 0.6 | 34,46 0,122187 | 2,11 | 126.896 | 701 196,898 | 32,161 220,91 28
76 10631 10 0,16667 i 63,18 | 0,097163 | 1,02 61,1764 | 70 | 131,176 19,86 | 1361 28
77 a86) 5 0,08333! 68,32 0,100232 | 0,49 | 29,1303 | 701 99,1303 1 9,071 6231’ 28
78/ 1808 16 026 | 64,24/ 0,096614 | 1,66 92,6913 | 70 | 162,691 29,98 | 206,9 | 28|
791 26481 401 0,66687 | 38,19 ! 0,117616 | 2.99 | 178,919 | 70 | 248,919 1 47,62 3264, 66
801 246 30| 061 49,2, 0.108902 | 2,83 | 167,262 70| 227,262 | 46,92 ' 3164 . 686
81 2267 40 | 0,66667 | 33.866 | 0,12302 | 2,78 | 166,038 | 70 . 236,038 | 42,13 | 289.4 686
82: 581 7011667 | 49,8 | 0,106418 | 0.862 | 36,9738 | 70 108,974 | 10,84 | 74,49, 278
83! 1276 101 0,96667 | 76,6 |  0,0898 | 1.14 . 68,4677 . 701 138,468 | 238 1636 28
84! 324 101 0,16867 | 19,44 | 0,164838 | 0.6 | 30,0196 | 70| 100,02’ 8,047 1 41,64 278
86 | 3,97 41 0,08667 | 59,66 | 0,098427 | 0,38 | 23,6046 | 701 93,6046 | 7,411 50,9 28
86 2,97 51 0,08333 | 35,64 | 0,120828 | 0,36 | 21.4243 | 70 | 91,4243 | 5,643 | 38,08 28
87 28,081 30 06 67,92 0,100498 | 2,91 | 174,044 ; 70 | 244,044 | 64,06 | 371,366
881 136 16 0.26] 54 ) 0,103222 | 1,39 | 83,3314 | 701 163331 26,2 1731 28
89 12! 20 0,33333 361 0,120168 | 1,44 | 86,233 | 701 166,233 | 22.4 . 163.8 ' 28
90 | 18,36 30 08! 3672. 011927 2181 130.96 | 701 200,96 | 3327 2364 78
91: 1069! 16 026 42,761 0,112647! 1,2 72,0108 | 70 | 142,011 ' 1386 1371 28
92' 17266 _ 40 | 0,66687 | 26,326 | 0,136903 | 2,39 | 142.629 | 70| 212,628 ' 3276 | 226 28
93 3,66 | 8! 0,13333 | 27.376 | 0,133764 | 0,48 | 29,1944 | 70 1 99,1944 | 6,813 | 46,79 28
841 3,82 6. 008333 47,04 0,108711 0,43 . 26.4836 | 70 | 96,4838 | 7,317 ! 60.26 . 28
96 . 4.82 16, 0,261 19.28 0,166626 i 0,76 | 44,8279 | 70! 114,828 | 8,996 | 61,79 ' 28
98 . 3,78 6 008333 45,36 0,110196 i 0,42 | 24.8089 | 70 | 94,8089 | 7,066 | 48,48 28 |

97 .67 10 0,16667 ' 34,02 0,12279 0,7 41,634 70 ' 111,634, 10,68 | 72,69 28
98 ' 20.62 26 | 0.41667 = 49,248 ' 0,106863 : 2,19 | 131.132 70 201,132 38,3 263.1 28|

99 3038 30 06  6076' 0098663 3 179,226 70 249,226 66,7 389.6 66
100 381 5 008333 42,12 0,113282 0.4 23,7777 701 93,7777 6,661 46 28|

101 88 101 0,16667 62,8 ' 0,104103  0.82 | 64.7834 70 124,783 ° 16,43 1128 66
102 19.17 20 0,33333 | 67,61 0,100773: 1,93 116,623 70| 186,623 . 35,78 . 2458 _ 56

103 26,64 20 1 033333 76,62 . 0,089738 | 2,29 | 137,068 | 70 | 207.068 | 47,867 327,466
104 . 8,99 81 0,13333 ' 67.426 | 0,08466 | 0.86 | 50,8892 | 70 . 120,889 | 16,78 1153 28
106 18.26 - 20/ 0,33333 | 48,76 0,107271 1,74 104.2a | 70 174,24 | 30,33 . 208,3. 28

108 [ 30,32 46  0.76 40.427 0,1165033 | 3.49 | 208,67 70| 278,67 | 66,69 ) 388,7 28|
107 601 80 1 60 | 0.099137 ' 5,96 | 366,704 | 701 426,704 | 112 769.2 . 28
108/ 248 30 06 . 48,2} 0,108902 | 2,631 167,262 | 70 | 227,262 | 46,92 3154 ' 66
109 361 10 1 0,16687 | 21,08 | 0,148467 . 0,62 31,3707 701 101,371 6,661 45, 28

| 110 3,97 101 0.16667 . 23,82 0,141689 | 0,68 | 33,6378 | 701 103.638 | 7.41 508 28
111 4,06 6:0,08333! 48.6 1 0,107394 | 0.43 | 26,0088 | 70 | 96,0098 | 7,669 . 51,92 28
1121 21.82: 30 061 43,64 0111794 | 2.44 . 145,873 | 701 216,873 | 40,73 | 279.7 66
113 229, 30, 06: 4591 0,10971 2,62 ' 160,667 70 | 220,667 | 4284  294.2 28|
114 . 26,08 40 0,66667 | 39,12 | 0,116458 3,04 | 181,826 | 70 i 261,626 | 48,68 | 3344 . 28
116 2,03 6 008333 ' 24.36 | 0,140364 | 0.28 | 17,0381 70 | 87,0381 ' 3,789 | 26,03 28

1161 284 6 008333 : 34,08 0,122707 ' 0.36  20.83986 | 70} 90,8396 | 5,301 @ 3641 28
117 14,46 201 0,33333 ! 43.36 0,112073 ' 1,62 96,843 . 70| 166,843 ' 26,97 1863 28|
118 486 10 0,16667 29,16 . 0,130404 ' 0,63 | 37,899 . 701 107,899 ' 9,071 62,31 28|
119 2333 30 06: 46,661 0,10804 2,64 . 162,126 70| 222,126 ' 4366 299.1 66

120 1874 16 0,26 74,96 0,090686 | 1,7 101,616 70 171616~ 34,88 2403 68 |

MED 14,66 18,29 . 47,918 |

STD 17,384
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DADOS DO SHOPPING DENTRO DA AREA URBANA
ﬂD I D Km: T THs VKm/H i C-L/Km CONSUMO | CUSTOCR8! TOT-IGP T-BUS | T-APE | C-8US
1 567! 16i 0,260! 22,68 0,144692 | 0,8204029 | 36,61 ! 47,90 i 16 1 731 27,68
2 18,66 201 0,333 56,961 0.10184  1,8993073 | 113,68 | 149,03 | 64 | 239! 27,68
3 9,18 201 0,333 27,64! 0,133429 1 1,2248737 ' 73,26 ¢ 96,11 | 27! 1181 27.66
4 2,67! 10: 0,167' 16,42 : 0,173087 | 0,4448342 | 26,60 | 34,90 | 7! 33! 27,66
] 7021 8! 0,133! 62,66 0,104216 ‘ 0,7316911 ' 43,76 ¢ 67,41 ! 20 ! 90 | 27,66
[:] 689 16 0,260' 27,68 0,133389 ! 0,89190626 | 64,96 | 72,11 ¢ 204 881 27,866
7 184 7 Q0,117 16,771 ' 0,171166 : 0,3148267 : 18.83 ! 24,71 ! 6 241 27,66
8 0831 3 0,060 16,6 | 0,168907 ' 0,1386328 | 8,28 ! 10,87 ! 2 111 27,66
9 1891 &' 0,083, 22,88' 0,144892 | 0,2734676 | 16,36 ! 21,48 ! 6! 24! 27,66
10! 1,891 6 0,083' 22,68 0,144692 ' 0,2734676 16.36 21,48 | B! 24: 27,686
11 267 10: 0,967 16,42 0,173087 | 0,4448342 ! 26,60 | 34,90 | 7 33! 27,66
12 13,881 261! 0,417 33,6761 0,123411 . 1,7266237 103,26 | 136,47 | 40 | 1791 27,66
13 24 261 0,417 . 67,8 ' 0,100713 ' 2,4171032 ; 144,64 . 189,686 | €9 | 308 ! 56,1
14 467 10, 0,167 28,02! 0,132602 | 0,6187823 . 37,00 i 48,66 | 14 601 27,66
16 - 104 20:' 0,333. 31,2 0,126973 | 1,3206161 ' 78.97 103,62 | 30 133§ 56,1
16 648! 6. 0,083: 66.78) 0,096818 | 0,6239864 | 31,33 41,12 18! 701 27,686
17 388 10: 0,1867' 23,18 0,143396 | 0,6636082 | 33,10 43,43 | 1 49| 27,66
18 7181 20, 0,333. 21,64 0,147978 ' 1,0824801 63,64 83,37 ¢ 21! 92 . 66,1
19 7.16: 10 0,167 42,96 ' 0,112461 ' 0,8061483 . 48,16 63,18 | 21 92:. 27,66
20 3,024 1 10 0,167 ' 18,144 ' 0,169967 0,4837404 ' 28,93 37,96 | 9 39 27,66
21 837 20 0,333 26,11 0,138683 ' 1,1699429 69,36 91,02 ! 24 107 27,66
22 1368 18: 0,292 46.66 - 0,109128 @ 1,4819622 88,82 116,28 | 39 174 27,686
23 18,76 | 26 . 0,417 45,024 | 0,110501 = 2,0728974 . 123,97 162.66 | 54h'-2‘;1 27,557
24 6.4 10 0,167 . 32,4 0,126121 0,6766663 . 40,40 63,02 18 69 ' 27,686
26 576 16 0,260 23 0,143822 . 0,8269776 . 49,456 . 64,89 | 17 74 27,66
26 497 10: 0.167 29,82 ' 0,129261 0,8423792 38,41 50,40 ! 14 64 . 27,66
27 2,62 10: 0,167 16.72' 0,171433 . 0,4491642 26,86 36,24 | 8 34 27,66
28 6,62 16, 0,260: 28,48 0,136677 0,8976178 ) 53,87 70.42 19 86 27,66
29 2,36 7 0,117 ° 20,143 0,162461 | 0,3682833 | 2143 28,11 . 7 301 27,66
30 392" 167 0,260' 16,68: 0,17166 ' 0,8728681 ' 40,24 62.80 ! 11 60« 27,66
31 1941 65 0,083' 23,28 0,143079 : 0,2776727 ° 16,60 21,78 | 6 26 27,66
32 3381 131 0,217 16,86 | 0,172087 ' 0,68166564 ! 34,78 ¢ 45.64 | 101 431 27,66
33 266 b6: 0,083 31,81 0,126033 | 0,333887 ! 19,97 26,21 8! 34: 27,66
3% 2484 26 0,417 - 69,616 | 0,099384 | 2,4687106 | 147,63 ! 193,71 ! 72 318 : 27,66 |
36 6,34 10' 0,187'! 3804 0,117689! 0,7481676 | 44,82 68,66 ! 18 81 27,66
36 278:76; 0126 222410146924 04066693 2426 31.83 8. 36! 27.86]
37 2,3 6 0,083 27,6 1 0,133317 ' 0,30661686 18,34 24,08 7 29 27,66
38 1,36 65' 0083 162 0168807 ' 0,228024 13,64 ¢ 17,89 ! 4 17 27,66
39 . 710 10 0,-167 ' 42,6 - 0,112804 - 0,B009113 - 47,89 62,84 | 21 91 27,;
40 Z'LZ.,_Q127 © 19,714 1 0,163962 | 0,3640897 . 2117 27,78 i 7 29 27,66
s 064: 2. 0,033 16,2 . 0,188807 | 0,09120986 | 6,46 ' 7,18 | 2. 7 27,66
42 578! 16 0.260 23,12 0,143602 @ 0,8294392 | 49,860 66,08 | 17 74+ 27,66
43 | 2161 6i 0,083! 26,82! 0,136772 . 0,2964283 | 17,67 23,18 | 8 281 27,66
44 ¢ 6641 7 0,117 . 47,486 ( 0,108329 : 0,8001418 ! 36,89 ! 47,09 | 18 i 71 27,66
46 10881 161 0,260/ 4362'0.,111909 | 1,2176716 " 72,81 | 96,64 | 31! 1391 27,66
46 | 467! 16! 0,260¢ 18,68 0,167809 ! 0,7368673 ' 44,07 ¢ 67,83 | 14 601 27,66
471 231 b 0,083 27.6 | 0,133311 | 0,3068166 ! 18,34 ¢ 24,08 | 7 291 27,66
48 13671 161 0,260! 64,28! 0,10302 | 1,3979846 | 83,60 ! 109,69 | 39 | 174 66,1
49 | 1 4. 0,087 16 ! 0,176609 | 0,1766087 ! 10,60 | 13,77 ! 3 131 27,66
B80! 87761 12! 0,200 43,876 ! 0,111671 ' 0,8790333 ! 68,66 | 76,82 | 26 i 1131 27,66
61 6,4 16 0,260 21,6 . 0,147797 ! 0,7981039 47,73 ¢ 62,62 | 16 1 69 1 66,1
62 341 10/ 0,167 20,41 0,161694 | 0,6164193 | 30,82 ! 40,44 | 10 ¢ 44 27,66
63 | 4,191 16 0,260! 16,781 0,166132 | 0,6080941 | 41,63 | 64,62 | 121 641 27,66
64 | 846 30| 0,600 16,9 | 0,166486 | 1,3981861 | 83,61 | 109,71 | 24 | 108 | 56,1
66 | 621! 20/ 03331 18,63 0,168006 | 0,9812129 | 68,88 | 76,99 | 18 | 80 | 56,1
68 | 8,7/ 20! 0,333 20,1 | 0,162807 | 1,02247 | 61,14 ¢ 80,23 | 19 | 86| 27,66
67 ! 27" 10! 0,167 16,2 | 0,168807 ' 0,4580481 ! 27,27 36,78 | 8 | 36| 27,66
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68/ 388/ 10/ 0,167 23,161 0,143396 | 0,6636062 | 33.10 | 43431 11 491 2156
69/ 13,1261 16 0.260! 62,8 0,104327 | 1,3692881 | 81,88| 10744 381 168 66,1
801 10,33| 26 0417 24,792 0,139323 | 14382017 | 86081 11283 30! 1321 2766
81 26.26| 201 0,333 78,76 0,088674 | 2,3276966 | 139,20 18264 76/ 337! 6B
62 | 41 10! 0,167 24 1 0,141238 | 0,6648517 | 33,78 | 4433| 12| 81! 2766
63. 1,38] 6, 0,083| 16,321 0,168297 | 0.228884 | 13,69 | 17,96 | 41 17 2186
64 2431 5! 0083 29,16 0,130404 | 0,3168817 | 18,95 | 24,86 | 7 31! 2166
66 65841 16: 0,250 23,76 | 0,141841 | 0,8426327 | 50,38 ! 86,11 17 781 27,66
66! 8461 101 0,167 50,7 0,106708 ' 0,8932148 | 63.41 70081 241 108! 66,1
67° 823 301 0600 16,48 0,167696 | 1,3793188 | 82481 108231 241 108! 2168
68 | 1.4/ 6 0083 16,81 0,166941 | 0,232317 | 13,89 | 18,23 | 4. 181 2166
69 3,06 0,083 ! 36,6 | 0,119418 | 0,3642246 | 21,78 28,68 | 9: 39/ 2166
70 1431 6. 0083, 17.16 | 0,164266 | 0,2348845 | 14,06 | 18,43 | 4. 181 2786
71 6081 10/ 0,167 36,48 | 0,119567 | 0,7269645 i 43,47 | 57041 181 781 21,66
72 945 20! 0333 28,361 0,13188 1,2462637 74,63 | 9779 27' 121 27566
73° 27 4. 0067 40,5 0,114966 | 0.3103782 | 18,66 | 24,36 | 8. 36 2766
74 824 12 0,200 412! 0,114221' 0,8411777 | 56,28 | 7386, 24 108 27,56
76 589, 7 0117 50,486 | 0,106874 | 0,6236982 | 37,29 | 4893 17 78 21866
76 441 16 0,260 _ 17.8 0,162282 | 0,7140419 ) 42,70 | 66,03 13! 661 2766
77 662 20' 0,333 19,86 0,163438 | 1,0167627 | 60,74 : 7970 18 861 58,1
78 30! 40 0,867 451 0,110623 | 3,3166867 | 198,281  260,17' 87 386 677

79 54 15. 0260 21,6 0147797 . 0.7981038 | 47,73 62621 18 69 27,66

80 53 20 0333 159 0,170469 | 0,903484 | 54,03 | 7089 16, 68 2156
81 27 10 0187 16,2 1 0,168807 _ 0,4560481 : 21.27 36.78 | 8 36 . 27,66
82 406 6 0083 48,6 | 0,107384 : 0,4349466 | 26.01 3413. 12 62 2166

83 7,43 10 0,167 44,68 | 0,11091'  0,82406 | 49,28 | 64,68 21 9 55,1

[MED. 6.6839 13 29,836 |

STD 14.181
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DADOS DO S8HOPPING CENTER FORA DA AREA URBANA - VIAGENS POR ONIBUS
NUM ' DKm : T-VIA| T-VIA-H VELKMH | LKM CONSUMO| CUSTO  CUSTOF ! T-CAR! T-PE

1221 3,247 101 0,166867 | 19,44 | 0,107961 | 0,349794 i 20,96268 | 90,86 | 4 a2
1231 0,81 31 0.06 | 16,2 | 0,107961 ) 0,087449 | 5,23817 ' 76,24 | 1. 10
124 | 165,66 |  2010,333333 | 46,98 | 0,107961 | 1,690672' 101.27131 171,271 201 201
126! 11,34+ 261 0,416667 | 27,216 1 0,107961 | 1,22428 1 73,33438 | 143331 14, 146
1261 2841  1010,166667 | 17.04 ' 0,107961 | 0,30661 ! 18,36693 | 88,37 | 4 36
127° 783 30| 06 16,66 ' 0,107961 ! 0,845336 : 50,63664 | 12064 10! 100
128 16,47 261 0,416667 | 39,628 ' 0.107861 ! 1,778121 1085095 17661 21 211
130! 29.03: 90| 1.6 19,36333 | 0,107961 | 3.134114 | 187,7334 | 267,73 36! 372
131 783" 7 0.116667 | 67,11429 | 0,107961 ! 0,846336 | 50.63664 | 120,64 | 10 100
132 1134 30 05! 22680107961 ! 1,22428 1 73.33438 ! 143,33/ 14! 145
1331 17,281 36 0.683333 | 29,62286 | 0,107961 | 1,86667 . 111,7476 | 181,761 22! 222

| 1340 216 4B 0.76 | 28.8 | 0,107961 | 2,331962 | 139.6845 | 209.68% 27 277
136 1323 16! 0.26 |  62.92 0,107961) 1,428327 : 8566677 ' 166661 17 170
1361 11,07 16| 0,26 44,28  0,107961 ! 1,196131 71,68832! 141,691 14 142
137 18,07 301 06 32,14 0,107961 : 1,734837 ( 103,9227: 173.92. 20! 208
138 | 20,86 ! 40 | 0,666667 | 20,99 ) 0.107961 ] 2.230478 | 1336067 | 203.61. 26 266
140 | 16,261 40 10,666667 | 22,89 | 0.107961 | 1,647488 | 06,68453 | 168,681 191 196
141 3.1 5 0.083333 | 37,2 0,107961 1! 0,33468 | 20.04732:  80.05 ! 4. a0

142 16,881 261 0,416667 |  40.612! 0,107961 ' 1.822386 1 109.1608 | 179,161 211 216
143 1242  2010,333333 | 37,26 0,107961 | 1,340878 © 80,3186 | 160,32 16 169
134 30,11 70 1 1.166667 ' 26,80867 ' 0,107961 | 3,260712: 1947176 ' 264,72 38 386

146 24,82 70 © 1,186667 ' 38,41714 - 0,107961 | 4,838821 ' 289,8464 ' 36986 66 576 |
146 24,17 56 | 0,916667 ' 26,36727 0.107961 | 2,608422 ' 166,3044 | 226,30 . 30 310

147 4466 s0! 161 29,7 0,107961 4809672 2B8.08983 . 368,101 66 571
148 436. 60 1 43,6 : 0,107961 | 4,696312 | 281,3081 ! 361,31 B4 568
149 54 15! 0,26 i 21,6 . 0.107961 ! 0,682891 ' 34,92113 ;. 104,82 7 89
150 . 1,22 510083333 14,64 0,107981 1 0,131713 | 7,889689 : 77,89 | 2. 18
161 66 80) 1,333333! 41,26 0,107861 | §,937866 | 36667821 426,681 691 706
162 1782 301 0,6 36,64 1 0,107961 1 1923869 1 116,2397 | 186,24 : 22 228
163 11,07 30! 061 22,14 0,107961 1.196131 7168832 14169 141 142
1541 11,07 20/ 0.333333 | 33,21 0,107961 ! 1,196131: 7168832 141691 14 142
166 | 11,07 201 0,333333 | 33,21 0,107961 ! 1,196131 ' 71,68832: 141691 14: 142
166 18,9 30 0.6 37.81 0.107961 | 2,040467 | 122,224 18222 24 242
1681 7,16  1010,166667 |  42.86 ) 0.107961 | 0,773002 ; 46,30283 | 116,30 | 9. 92
169 4.32°  1010,166667 ! 26,92 . 0,107961' 0,466392 | 27,93691 | 97,94 | 5 66
1601 1107 265 0,416667 @ 26,668 | 0,107961 | 1,196131 1 7166832: 141,691 14  142]
1861 881 101 0,166667 | 53,46 1 0,107961 ' 0,961934 : 67,61987 ' 127.62° 11 114

182 12,02° 16 0,26 48,081 0,107961 : 1.297694 | 77,73186 147,73! 16 184
163 13,64 200,333333 1 40,92 0,107961 1472691 88,20818 | 16821 17 175
164 . 648! 1010166667 | 38,88 | 0,107961 | 0,699689 | 41,90636 | 111,91 8 83
166 11,88 20 0,333333 ' 36,64 ' 0,107961 | 1,282679 ' 7682649 | 146831 16 152
166 1 1,89 7 0.116667 16,2 . 0,107961 | 0.204047 ' 12,2224 . 8222 2. 24
1671 972. 16| 0,26 | 38,88 | 0,107961 | 1,049383 | 62.86804 | 132,86 12 126 |
188 | 21.47 40 ' 0,666667 ' 32,206 | 0.107961 | 2,317927 i 138,8438 | 208841 27 275
1691 41,761 601 1' 41,761 0,107961 | 4,60738 ! 269,9921 | 338,99 62, 636
170 11,07°  2010,333333; 33,21 0 0,107961 | 1,196131 ' 7168832 | 14168 14 142
171 881 16 0,26 35,64 0,107961 1 0961934 ( 67,61987 i 127.62! 11 114
172! 21,61 65010833333 26,92 ! 0,107961 ! 2,331962 | 139,6845 | 209,68 27! 277

| 173 14,31 30 06| 2862101079861 | 1644826 92641 16254' 18: 183
1741 20,791 501 0,833333 | 24,848 | 0,107861 | 2,244613 | 134.4464 | 20445 26 287
176 | 22,66 45| 0,76 | 30,08667 ; 0,107861 ! 2,434526 | 146,8281 | 21683 '  28: 289
176 | 19,44 | 501 0,833333 | 23,328 | 0,107961 | 2,098766 | 126,7161 | 186,72 | 24| 249
1771 12,16 260416667 | 29,16 | 0,107961 ! 1,311720 | 78.67266| 14867 16) 166
178 306| 70| 1.1686867 | 26,14286 | 0,107961 | 3,292817 | 197.2397 | 28724 38! 391
1790 481 60| 2,6 18,4 | 0,107961 | 4.966216 | 207,4763 | 36748 68| 690

MEDIA | 16,91 | . 0668182 | 32,1468 | ‘

DESVIO | 12,36 | ' 0,450823 | 10,66616 |
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DADOS DO SHOPPING DENTRO DA AREA URBANA - CUSTO ONIBUS

P

NUM! DKm : T-VIA | T-VIAHs VEL KM/HI L KM CONSUMO . CUSTCAR ' CUSTIOP!T-CARIT-APE
84 | 5,81 | 20 | 0.33333| 17,73 | 0,12923421 ! 0,76377419 | 33,9879614 1 44,601 12| 78
88! 16,17 45 | 0,76 | 20,231 0,12023421 | 1,96048298 | 87,2414828 | 11447 ' 31! 194
891 10,63 26| 0,41666687 | 26,27 | 0,12923421 | 1,36083624 | 60,6672128! 79481 21! 138§
90 | 3.82 | 101 0,16868887 ! 21,72! 0,12023421 ! 0,46782784 | 20,8183391 | 27,32 7. 48
911! 29,24 | 45 | 0.76 | 38,89 | 0,12823421 ! 3,778806833 | 168,166971| 22066: 69! 378
92 | 8.23 | 261 041666667 | 19,76 ! 0,12923421 | 1,06369768 | 47,3300913| 62,10} 17| 108
93 | 8.33 | 30 | 06! 16,66 0,12923421 | 1,07662098 | 47,9061838| 6288/ 17' 107
94 | 2,36 | 81 0,13333333/ 17,63 0.,12923421 ! 0,3037004'! 13,6148876 | 17,73 61 30
96 ! 0,84 | 6! 008333333 10,08! 0,12923421 ! 0,10866674 | 4,83077481 | 8,34 | 2;. 1N
96 | 0,78 | 41 0,08668867 | 11,70 | 0,12923421 | 0,10080268 | 4,48671847 | 6,89 | 2. 10
971 11,78/ 66 i 0,91688687 | 12,86 ! 0,12023421 1 1,62237901 ' 67,7468668 | 88,89 24 ' 161
98 | 8,99 | 30 | 06! 17,981 0,12923421 | 1,16181668 | 61,7007923| 6784 ! 18! 116
99 | 4,96 | 10| 0,18668867 | 29,76 | 0,12923421 | 0,64100169 | 28,6246761! 37,43/ 10 64

100 | 8,13 | 181 0,261 24,62 | 0,12923421 | 0,79220671 ' 36,2631643| 46,26/ 12! 79

101 4,76 | 16 | 026/ 19.00! 0,12923421! 0,6138626! 27,3168814' 16,84 10! @1

102! 1,321 51 0,08333333| 15,84 ) 0,12923421! 0,170688168 | 7,69121768 | 9,98 | 3 17

103 ¢ 3,1 16 | 0,261 12,40 0,12923421 | 0,40062606 | 17,8278684 | 23,39 | 8! 40

104 | 8,23 30! 0,61 16,48 0,12023421 ' 1,08369768 | 47,3300813! 62,10 17 108

1061 10,07 261 0,416686867 ' 24,17 | 0,12923421 ' 1,30138861 | 67,9117886 1 76,99/ 20! 129

106 11,93 261 0,41668867 ' 28,63: 0,12823421: 1,64176414 ) 68,6086042) 90,02:@ 24: 163

107 4,66 ! 16 1 0,261 18,24 0,12923421"' 0,689308 | 26,2242081 | 34,41 9: 68
109 4,89 ! 16 ¢ 026! 19,66 | 0,12923421  0,63196628 | 28,1220106' 36,90: 10' 63
m 5,63 . 26! 0,4168868867 . 13,27 ' 0,12923427 ' 0,71466619 : 31,8026009 ! 41,73 11 71
110 8,84 | 20 1 0,33333333 ! 26,62 ' 0,12923421 ' 1,14243043:! ©50,838164: 66,71 18: 113
112 18,311 701 1,16666687 | 15,89 | 0,12923421 ' 2,36627841 ' 108,299389 | 138,17 37! 236
113! 5,21 201 0,33333333! 15,63 ! 0,12923421 ! 0,67331024 | 29,9623067| 39,31 10! 87
114 8,61 ! 30! 061 17,221 0,129023421 ' 1,11270668 | 49.,6154418 1 64,97 17' 110
116 11,77 50! 0,83333333 /! 14,12 0,12923421 (| 1,62108687 ' 67,6883686| 8882' 24 161
116/ 13,82 40 | 0,6666686687 | 20.73 | 0,12923421 | 1,7860188 ! 79,4777476! 104,20 28! 177
117 4,61 16 | 0,26 18,04 0,12923421 ! 0,68284829 ! 26,93668 | 34,03 : 9 68
118 4,83 ! 201 0,33333333 ! 14,49 | 0,12923421 | 0,62420124 1 27,7789662 | 3645 101 62
1191 13,91 36 | 0,68333333 ! 23,86 ! 0,12923421 | 1,79764788 ! 79,9963306 : 104,97 28| 178
120 ¢ 4,27 16 | 026! 17,081 0,12923421 ! 0,66183008 | 24,6664388 | 32,22 9: 66
121 7.88 | 201 0,33333333 1 23,64 | 0,12923421: 1,01836668 ! 45,3172¢86! 69,48 16: 101
122 5,48 ! 16 | 0,26 21,92 0,12923421' 0,70820348 ' 31,6160647 | 41,361 11 70
123 2,08 | 10i 0,16666687 | 12,48 | 0,12923421 ' 0,26880716 ! 11,9619186 ! 15,70 4 27
126 . 6,06 201 0,33333333! 18,16 0,12923421 0,78186888 | 34,7930806 | 45,66 12 78
126 | 7.48 ) 20 | 0,33333333 1 22,44 0,12923421' 0,9666719 ' 43,0168996! 66,44 . 16 98
127 1,94 81 0,13333333 | 14,66 : 0,12923421' 0,26071437 ' 11,1687884 ' 14,64 4. 26
129 : 65,72 ! 16 | 0,26 22,88 0,12923421 ! 0,73921960 | 32,8962761 ! 43,16: 12! 73
130 | 8,1 ! 20 0,33333333| 18,30 | 0,12823421 | 0,78832868 | 36,08062688! 46,03! 12: 78
131 1,76 1 81! 0,13333333! 13,201 0,12923421 ' 0,22746221 : 10,1216234 | 13,28 | 41 23|
132 | 1,7 51 0,08333333! 20,40 0,12923421 ! 0,21969816 | 9,77666807 | 12,83 3 22
133 ! 2,78 | 61 0,08333333| 33,38 0,12923421: 0,36927111 ' 15,9876643 | 20,98 | 6/ 38
134§ 3,08 | 101 0,16668667 ! 18,30 | 0,12923421 | 0,39416434 | 17,6403133 | 23,02 8i 39
136 | 68,46 | 20 | 0,33333333 | 19,36 ( 0,12923421 | 0,833656086 | 37,00344965| 48,67' 131 83
136 ! 9,88 | 30 | 06| 19,76 | 0,12923421 | 1,27683401 ' 68,8191133| 74661 201! 127
137 | 14,7 | 16 | 0,26 68,80 0,12923421: 1,8097428 | 84,6386682| 110,93! 30 188
138 ! 7,06 | 16 | 0,261 28,201 0,12923421 | 0,81110119 ) 40,5440020 | 63,201 14! 90|
139 1 2.64 | 101 0,168686687 | 165,24 | 0,12923421 ! 0,3282649 | 14,6073429 | 19,17 . 61 33
140 ! 3.07 | 101 0,16688667 | 18,42 | 0,12023421 | 0,39674903 ) 17,6663318 | 23,17 861 39
141 8,81 20! 0,33333333| 286,40 | 0,12923421 | 1,13726108 ! 60,6081171! 6640 18! 113
142 | 3,83 | 10| 0,16666887 | 22,98 | 0,12923421 | 0,484948703 | 220260328 | 28,90 | 8! 49
143 | 8,88 | 30! 08) 17,781 0,12923421| 1,1476898 | 61,0681809 | 67,01/ 181 114
144 | 27,3 | 48 | 0,76 36,40 | 0,12923421 | 3,62808386 | 1657,000181 | 2068,01! 56! 360
146 | 8,24 | 20 | 0,33333333 | 24,72} 0,12923421| 1,0648889 | 47,3876006 | 62,181 17! 108
148 | 3,731 20| 0,333333331 11,19 | 0,12923421 | 0,48204381 | 21,4609406 | 28,16 | 8| 48
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147 ! 5,18 | 16 | 0,261 20,72 0,12923421 | 0,60943321 | 29,789778 | 39081 10! 66
148 ! 13,6 | 40 | 0,66886 | 20,26 | 0,12023421 | 1,74486185 | 77,8374524 | 101.87! 27! 173
149 | 2.7 | 10! 0,16866867 ! 16,20 ! 0,12923421 | 0,34883237 | 16,6274806 | 20,37 | 6/ 36
160 | 22,8 | 26 | 041868 | 64,72 0,12923421 ! 2,946864001 ! 131,121031 | 172,061 48] 282
181 | 8,19 | 30| 06! 16,38/ 0,12923421 | 1,06842819 | 47,1000644 6180} 18! 106
162 ! 2,94 | 10 0,16688867 | 17,64 | 0,12923421 | 0,37994868 | 16.8077118( 2218 | 8/ 38
163 | 8,81 ! 26| 0,416666887 ! 20,68 0,12023421 | 1,11270666 | 49,6164418! 64,97! 171 110
164 i 4,88 ! 10| 0,16866867 | 29,16 | 0,12923421 | 0,62807827 | 27.9494828' 36687! 10! 82
166 i 2,48 | 10| 0,16666667 | 14,88 | 0,12923421 | 0,32060084 | 14,2622876 ) 18,71 61 32
187 17,41 40 | 0,66668 | 26,66 0,12923421 ( 2,20900601 | ©8,340773 | 129,041 34| 218
168 | 707! 301 06! 14,14 0,12923421! 0,91368687 | 40.,6600213 ! 63361 141 01
168 | 65,78 | 10 | 0,18668 | 34,88 | 0,12923421 | 0,74697374 ! 33,2403316 ! 43,862; 12! 74
160 | 26,67 | 60 | 10 26,67! 0,12923421! 3,30461878 | 147,061086 | 192,96 | 61! 328
181 10,77 50 | 0,83333333 | 12,92! 0,12023421 | 1,39186246 | 51,9374342 1 81,27! 22! 138
162 18,13 60 | 1° 18,13 0,12923421 ! 2,34301626 | 104,264223 | 13881 ' 136! 232
163 | 13,6 | 40! 0,66888687 ! 20,26 i 0,12923421 | 1,74466186 | 77,6374524 | 101,87! 27! 173
164 ! 5,82 ! 201 0,33333333! 16,86 | 0,12923421 ' 0,72628827 | 32,3201839 | 4241: 11' 72

| 168 | 24 | 66 | 1,08333 | 22,16 | 0,12923421 ! 3,101682107 : 138,0221381 181,101 48| 308
166! 20,831 76 ! 1,261 16,641 0,12923421 ! 2,60194862! 119,791714 187,18 | 42| 267
167 ! 5,84 ! 20! 0,33333333 ! 16,821 0,12923421 | 0,72888096 | 32,4362023! 42868! 11 72
168 ! 8,87 ! 30} 0,61 13,34 0,12023421 | 0,86199219 | 38,3586624! 60,33 13! g6
169 2286 60 | 1 22,861 0,12823421 ' 2,96692616 | 131,983669 | 173,181 48| 294
170 © 11,42 40 | 0,668666887 ' 17,13 ! 0,12923421 ' 1,47685489 | 68,6766338| 86,18' 23 148
17 8,07 40 | 0,66688687 ° 12,11 - 0,12923421 ' 1,04282008 | 48,4099437 ' 60,80° 18! 103
172 18,83 ! 80 | 1 16,863 1 0,12923421 ! 2,14916493 | 96,6378396 | 12649: 33' 213
173 16,04 ¢ 40! 0,668888687 22,66 0,12923421'@ 1,94368264 | 86,4938728 | 113,49 30, 183
174 27,3 60 | 1' 27,30 0,12923421 ! 3,82809396 | 167,000181 | 206,01 66/ 360
194 ' 31,78 | 86 | 1.4166 | 22,43 | 0,12923421 4,10708323 ' 182,764314 | 238,81: 64 ' 407

MEDIAI 9,2681 | 26,74 | 20,76 |

DESVIO 8,00 |
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DADOS DO SHOPPING CENTER DENTRO DA AREA URBANA - VIAGENS A PE ‘

NUM : DKm | T-PE| CPEI LKM | CONSUMO | CUSTO C4GP  C-BUS ! T-CAR I T-BUS|
176! 1,781 16! 01! 0,12923 | 0,2300369 | 10,236642 ! 13,431907 ! 28 | 41 §
176! 2,32] 10 0! 0,12923 | 0,2998234 | 13,34214 | 17,606766 | 28 | 5 7
177' 22! 301 0! 0,12923 | 0,2843163 | 12.662029 ! 16,601234 | 28 | 4) 8
1781 1,351 5! 0! 0,12923! 0,1744682 | 7,7637462 | 10,187121 | 28 | 31 4
179’ 181 18! 0! 0,12923 | 0,2339139| 10,40917 | 13,668288 | 28 | 4. 5
180! 061 10/ 0! 0,12923 | 0,0669094 | 2,9329704 | 3,8484678 | 28 | 1 1
181 1,67! 20! 0: 0,12923! 0,2168211 ! 9,6040404 ! 12,6018486 | 28 ! 3. 5
182’ 081! 51 01! 0,12923 ! 0,1046797 | 4,6682471 | 6,1122724 | 28 | 2. 2
183! 1,7!' 186/ 0 0.12923 | 0,2196982 | 9,7766681 | 12,828226 | 28 | 3. 5
184 0864 16! 0! 0,12923| 0,0697866 | 3,1064981 | 4,0748483 | 28 | 1+ 2
1861 062! 16! O 0,12923! 0,0801262| 3,6666719 ! 4,6785296 | 28! 17 2
186: 21° 20! 0! 0,12923| 0.2713918 ! 12,076937 | 15,846632 | 28 | 4 6

MED 1.461° ‘

DADOS DO SHOPPING CENTER FORA DA AREA URBANA - VIAGENS A PE

NUM DKm T-PE | CPE ! LKM CONSUMO CUSTO C-BUS | T-CAR ' T-BUS
149 54! 16! 0! 0,90796121 ' 0,68299061 ' 34,9211314 : 28 7 10
182 837: 20 0! 0,10796121 ! 0,90363629 ! 54,1277636 ! 28 | 10 16
183 1,387 10| 0 0,10796121 ' 0,14674763 | 8,73028284 ! 28 ! 2 3
184 1.36 5 0: 0,10796121 ! 0.,14674763 | 8,73028284 . 28! 2 3

186 0.67 " 5 0! 0,10796121 | 0,07233401 | 4.33280704 | 28 ! 1 1

186 : 216" 20 0! 0,10796121 ' 0,2331962 | 13,9684626 | 28 | 3 4

187 0.41 2. 0 0.,10796121 ° 0,03426409 @ 2,66141923 28 | 1 1
MED 2,81571
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DADOS SHOPPING CENTER FORA AREA URBANA - LOGIT MULTINGMIAL |
N°IND | CAUTO , CBUS | CPE{ TAUTO | TBUS | TPE | SEXO| RENOA |CR AUTO! CRBUS | CR PE | DUMMY
1: 11 218215 701 o0} 261 a7/ 3210 1 237982| 092) 0.29) 0 1
2: 1 147291 28) 0! 101 30| 2086/ ©Of 83010 177! 0,34 | 0l 1
3 1 88981 28/ 0| 6 6: 311 01 2379821 037 0121 Y 1
a. 1 124161 28| 0! 100 181 1111 1° GB340| 2241 0.61 ! 0 3
5 1 8023 28! 0 31 2 181 01 237962 034 012! 0! 1
6 1 28781 28| 0 3 i 361 0! 112981| 073! 0.24) 0 1
7 1 2238 | o8 | [+ 18} 16 69 ! 406 | 1 20762 ! 10.77 ! 2.7 14 o 1
8 1 113620 281 0} 161 311 2161 1 2379621 0481 0121 0, 1
9! 1 126,38 | 28 | 10| 17! 118 ¢ 1 118981 | 1.08 ) 0.24 | 0 1
101 1 108861 281 0 §( 161 103/ O 210292! 062 0,131 0. 1
111 1 3488) 28/ 0 2 6§ 38! 0 160488| 053] 0171 0: 1
12 ) 1. 101061 281 0 Bi 101 691 0| 1604881 0.63 ! 017 i 0 1
13 1 114881 281 0 10 121 811 01 237962( 048 012 | 0 1
181 10 22071: 281 O 3| 431 2061 0! 830100 277! 0.24 | 0 1
16 1 137391 281 01 101 23! 168/ O/ 180488{ 088 017" 0 1
18 | 1- 109461 281 O 101  10) 6861 1: 2102921 052! 0131 0. 1
17 1 91421 28] o0 6 6/ 38. 0! 2379621 038 012 0. 1
181 1 200961 281 0 300 341 2361 1 83010) 242! 0.34 | 0 1
19 | 1 228081 28] O 301 481 3181 0! 1189811 192 0.24 | 0! 1
20 1° 206981 581 01 201 471 3231 0; G663401 3721 1011 0 1
21 1 80231 281 0. 3 2. 18] 0 2379621 034! 0.121 X 1
3 22 1 209,89 ( 28! 0 301 381 282 | Qo 83010 | 2831 034 [+ )8 [o]
23 1 30179 581 01 60 | T 66340 | 545 1.01 ) 0 1
24 1 144862: 281 0 161 21 1461 O0: 83010, 174 0.34 | 0 1
1 pd- 1 78.66 | 28 0 3. 14 [\ 118981 067 0,24 | o] 1
28 1 103,72 | 28! o' 5. 1214 80 | [ 180488 0,66 | 0.17 | o 1
27 1 323.74 | 28! ot 40 | i 874 ! 1 83010 | 3.9/ 0,34 Q. 1
28! 1 93,78 | 28 | 0! 8! 7 46 | [+l 180488 | 0.68 ! 0.17" [ 1
29 1 263841 681 0! 401 541 3701 1 118981 222! 0.47! 0 0
30! 1 108,96 ¢ 28 0! 8 101 86 | 0 160488 | 068 | 0,17 ! 0 1
21 ! 1 22487 ©S81 0! 40/ 371 257! 1' 237962) 094 0,24 1 0! 1
32 1 2363, 28! 0! 36! 461 3121 01 830101  2.83 0341 0 1
33! 1 386968 | 28 [+ 20 486 | 112! 768 | 1 118981 ! 3.24) 024 0. 1
34 1 118.16 | 28 ! [+ ] 101 13 92 | 1 83010 | 142 ¢ 034! o 1
36 | 1 182481 281 0. 200 38, 2361 1 1189811 163 0.24 | Qs 3
38 | 1 30948( 670 o 401 781 521! 0 1604881  1.93| 038} o 1
37 1 104781 281 0 131 7° 461 1 2379621 044 012 ) 1
| 28| 1.  16283! 68! 0! 161 281 1711 1 2102921 073 027" 0 1
39! 1 13498 28 0 16 1 17 116 ! 0! 83010 ! 1.83 1 0,34 | o] o
49 1 84,4 28! Q! 6 3 18! 1 237982 | 036! 0,12 0 1
L% A 89.11 28 | 0 3. 8! 43 [V} 1604388 | 0.68 | Q.17 o] 1
42 1 28881 ! 86 | 0o 30 ! 78! 41 [+ 1 1804886 | 1.79 0,63 0 1
43t 1 87.18 ! 28 | 0! 31 36! 1 83010 | 1.06 | 0.34 o 1
24 1 106881 281 o, 10! . 881 1' 210282  0.61 013 0 1
46 | 1 160260 281 o 200 241 188] 1 160488 ! 1 0171 0 1
a8 | 1 1164 28 | 0o 10 131 87! 0! 118981 | 0,98 0.24 | L o
471 1 136.12 | 28 0 131 191 130 | Qi 1804886 | 0.84 0,17 ] 1
a8 | 1 1658671 281 0 151 28| 1811 O 237962) 0,871 012 0 1
49! 1 137.371 28 [ ] 18| 18| 123 Q! 160488 ) 0,86 | 0,17 0. 1
50 | 1 166831 281 0 201 221 1531 0! 237962| 086 | 012 o 1
61! 1 12636/ 281 0! 101 17! 1181 01 2379621 063! 0.12! 0. 1
521 1 184031 28| 0 201 361 2411 11 160486 ( 1,16 0.17 | 0 1
53! 1 zoojsi 28 ! [+ 301 34 ) 236 | ot 1189881 | 169} 0.24 | [o] 1
54 | 1) 131,281 281 0! 10) 20) 136; O0! 830101 1681 0.34 | 0! 1
66 | 1 139,981 281 0! 101 261 188t 0| 237962 0581 012! 0i 1
58 | 1 208621 281 0 301 371 2621 Of 830101 249! 0.34 | 0. 1
67 ! i 139,81 1 28 0! 104 28! 170 1 1 36971 | 3.89 ¢ 0.78 | ] [+]
58 | 1 200961 28 0! 301 341 238! 1° 36871 5.5 0.78 | 0 o
59 | 1: 242020 28| o} 40| 461 3081 1 G6B3401 437 | 0.61 ! o1 1]
o | 11 204741 281 01 301 381 248 O 16049€ |  1.28 | 0471 0! 1
611 11 42671 28 o0 601 112 769! 0i 83010! 613 0.34 | ol 1
82 | 1 208 A6 | 281 0] 261 411 280 11 2379621 087 0.12 ] 0! 1
61 1 1466 281 0l 101 281 1811 O] 330101 1741 0.34 | ol 1
e | 1 148871 28| 0| 101 314 212] 1 237962]  0.82] 012! 0l 1
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86 | 1. 134,08 | 28 0 10/ 211! 148 | 0 83010 | 16114 0.34) 0: 1
68 | 11 21144 § 281 01 26! 43 1 297 0! 210292 1.01 1 0,13} 0! 1
87 | 1! 122,64 | 28 | 01 10! 16 | 108 | 10 210292 068 ! 0.13 | 01 1
68 | 1! 93.61 ¢ 28| 0 61 6 44 ) 01 237962 0.39 1 0.12 0! 1
89 | 1! 87.89 | 28! 0! 3! 8! 39| 0! 160488 | 0,66 | 0.17 ! 0 1
70! 1! 162.18 | 28 | 0! 204 21 1421 1 658340 | 2,76 | 0,61 ¢ 0! 1
711 1 86.01 | 28 | 0! 6 3 21! 17 210292 0.4 | 0,13 | X 1
72 1 21036 | 28 | 0! 30t 38! 263 ! 1 33010 | 2,63 ! 0.34 | Q! 1
73! 1 122,64 | 28 1 0! 10 | 16 | 108 | 1 83010 1.48 ) 0.34 0! 1
74 | 1 86.36 | 28 | 0! 8. 4.1 24 | 0! 586340 | 1,68 1 0811 01 1
76 ¢ 1 196.9 | 28! 0l 301 32! 221 1 118981 ! 1.66 | 0.24 Qi 1
78 13 118Mi 28 1 0! 8| 20 | 136 | 1! 118981 | 1! 0,24 01 1
771 1 99.13 | 28 | 0! 61 9 82! 1! 237982 | 042! 0.12 ! 0! 1
78 | 1 132.186 | 28 01 7 301 208 | 1 237962 ! 0.66 | 0,12 0: 1
79 | 1 248,92 | 68 | 0 40 | 48 | 328 | 1 160488 | 1,68 | 0.36 ! 0! 1
80 | 1! 227.28 | 88 | 01 30 | 48 | 316 | 1 118981 ! 1.91 1 047 0. 1
81! 1! 238.04 | 58 | 0! 40 | 42 289 | 1 1604886 | 1471 0.36 | 0! 1
82! 1! 106,97 | ! 0! 7 114 74! Q! 1604886 ! 0,87 ! 0.1 0 1
831 1 138,47 | 28 [ 10! 24 | 163 | 1 210292 0.88 ) 0,13 0. 1
84 1 100,02 | 28 | 0/ 10 8! 42! 0 210292 0,48 ! 2130 Q! 1
86 | 1 86.98 | 8 0 2 7! 61 | 1! 210292} 0,41 0.13 0! 1
88 | 1 91,42 28! Q! 6i 8 i 381 1. 237962 | 0.38 | 0,12 01 1
87 1 244,04 | 58 | 01 30 54 1 371 1 20762 ! 11.76 | 2.7! [ 1
88 | 1 163.33 | 28| 0! 16 i 26 i 173 | 4 210292 ! 0.73 ! 0,13 ! 0 1
89 | 1 166,23 | 28| 01 201 221 164 | 1 83010 ! 1.88 ! 0,34 Q. 1
90! 1 200.96 . 28! 0 30 i 34 236 | 1 237962 | 0.84 | 0.12 0 1
91 i 1 142,01 28 . 0! 16 1 20! 137 ¢ o 118981 1,191 0.24 : 0 L
92" 1 212,63 ! 28| 0 49 33 226 ¢ 1 83010 | 2,68 034 | 0 1
93| 1 99.19 | 28 Q- 8! 7 47! 1 237982 0.42 | 0,12 [ 1
94 | 1 96548 | 28! 0 8 i 7 50 { 0 83010 | 1.16 1 0.34 i 0 1
96 | 1 114,83 | 28 ! [ 18 9! 82| 01 210292 ! 0.86 ! 0,13 0 1
98 | 1 94,91 | 28 | 0 8 7! 48 | 0! 56340 | 1.72) 0.61 ! 0! 1
97 | 1 111,63 § 28 ) o1 101 11! 73 | Qi 83010 | 1,344 0,34 | 01 1
98 | 1 201.13 ! 281 0 26 ) 38 | 283 | 0 210292 | 0.98 | 0.13: 0. 1
99 i 1 249.22 | 58 | 0 301 67 | 389 | 1 36971 | 8,93 | 1.68 | Qi )
100 | 1. 93.78 | 28 | 0! 5. 7 46 | 1 210292 ! 0.48 | 0.13 . 0 1
101 ¢ 1 124,78 58 | [« 10 18t 113! 0/ 160468 | 0,78 | 0.36 | 0 1
102 | 1 186,62 | 68 | [ 20 ! 361 248 | 0 237982 | 0,78 ! 0,24 ¢ o 1
103 1 207,08 | 56 | 0 20 | 48 | 327 ¢ 0 33010 : 249 0,87 ! o 1
104 | 1 120,89 | 281 [ 8! 17" 116 ! 1 118981 ! 1,02 0.24 | o 1
106 | 1 174,24 1 28 | 0 20 30! 208 ¢ 0! 210292 | 0,83 0.13 ° 0 1
108 1 278,67 : 28| 0! 45 | 671 389 | 1 56430 : 503 0,61 0 1
107 ! 1! 426.7 | 28 | 0! 60 | 112 789 ! 0! 160488 | 2.86 | 0.17 0 o
108 | 1 227,28 ¢ 56 | 0. 301 486 | 316 | 0! 83010 . 274! 0867 0 1
1090 | 1 101.37 ' 28 | 0 10 7 486 | 1 83010 | 122 0.34 | o 0
110 1 103,64 | 28 i 0. 101 7 611 1 56340 1.87 1 0,61 . Q 1
111 | 1 96,01 | 28 | Q1 304 81 52! 0 65340 | 1.73 | 0.61 ¢ Q- 1
112! 1! 21687 | 68 | 0! S i 411 280 | Q! 118981 ! 181! 047 : Q: 1
113 1 220.67 ! 28 0. 30 43! 294 | 1 36871 6.13 ; 0.78 ' 0 o
114 1 1 261,63 281 0! 40 ! a9 | 334 | 1 118981 ¢ 2,111 0.24 | 0 1
116§ 1 87.04 28 | 0! 6 4. 28| 0 210292 041! 0,13 0 1
118§ 1 90.84 | 28 | 0! 6| 6! 368 | 0l 237962! 0.38 | 0,12 ¢ 0 1
1171 1 166,84 | 28 0! 20 | 271 186 | 0: 237982! 0.7 ! 0.12 ! 0 1
1181 1 107.9 | 281 0 10} 9 82 | 0 237982 0.46 | 0.12 | Ot 1
119 ¢ 1 22213 4 58 | 0! 301 44 | 299 | 1 66340 ! 4,01 ¢ 1,01 o 1
120 | 11 17162 1 68 | 01 16 | 36 ) 240 0 1804886 | 1,07 ! 0.36 | 0! 1
122 | 21 90.96 ! 704 L 4 30 42 ot 83010 | 1.1 0.84 | 0! o
123 1 2! 76,24 | 28| Q! 1 104 101 0! 56340 ! 1.38 | 0,811 0 1
124 1 2! 171.27 ! 28 | Qi 20} 20 | 201 ! 0i 9684 | 17.69 | 2.89 | 0 o
128 | 21 143,33 | 28 | o1 14 | 20| 146 | 0| 237962 08| 0,121 o 1
128 4 2 88,37 | 70! Q! 4 10t 368 | 1 237962 ! 0371 029 | 0 1
127 ) ! 120,84 | 28 | 0l 10 | 30 | 100 | 1! 207862 | 581! 1361 01 0
128 ¢ 2! 176,61 | 28 0 211 26! 211 | 1! 237962 | 0.74 | 0,121 0! 1
130 | 2! 267.73 | 200 | 0! 38 | 90 | 372 1 1 118981 | 2171 1.88 § 0 1
1311 2 120,64 28 0! 10 | 71 100 | 11 66340 | 2.18 | 0.61! 0 ]
132 ) 2! 143,33 | 28 | 0} 14 ) 30 ) 1486 | 0i 20762 | 891! 1,36 | Q! O
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133 ) 2, 181.76 | 28 | 0! 22| 36 | 222} 0! 83010 | 2,19 | 0.34 | Q! ]
134 2! 209.68 | 28 | 0 27! 48 | 277 0 20782 1 10.1) 1,36 | A 1
136 | 2 166.68 ) 28! 0! 17! 18 | 170 ¢ 0! 210292 0,74 | 0.13 | 0! 1
136 | 2 141,69 | 28 | 0 14 4 16 | 142 | 0! 2684 | 14,82 ) 289 0! ]
13714 2. 173,92 ) 28 0| 20 | 30 | 2086 | 11 83010 ! 211 034 ) 0! ]
138 | 2! 203.81 | 28| Qi 268 | 49 | 286 | 1. 83010 | 2,46 ) 0.34 | 0 ]
140 | 2! 168,868 | 28 | o 19 40 ! 196 | 1! 83010 | 2,03 | 0.34 | 0l 1
141 2! 20,086 | 28| 01 4! 6! 49 | 0. 118981 | .78 | 0.24 ) 0! 1
142 | 2 179.16 ¢ 281 0! 21| 16 | 218 | 0 38971 ¢ 498 ( 0.78 | Q! 1
143 | 21 160.32 | 28 ) 0 18 | 20! 169 | 0! 118981 ! 1.28 1 0.24 | 0! 1
144 | 21 264.72 ¢ 01 0! 38 70| 3886 | 1 210292 | 1.28 1 0 0. 0
146 | 21 369.86 | 228 | 0 58 i 701 676 | 0! 36971 ! 10 | 8,34 | 0l

148 | 2! 2263 | 98 | 0 301 56 | 310 66340 | 4.09 | 1.77 4 o 0o
147 1 2 368.1 ¢ 58 | 0! 56 | 90 | 571! o 83010 | 4.31 | 9.87 ! ! ]
148 | 2! 361.31 | 80 | 0| 64 60 | 658 | 1 66340 | 8.36 | 146 | Q: 0o
148 | 3! 34.92 | 281 Qi 7 10 ) 16 1 0l 68340 | 0.63 | 0.81¢ [ 1
161 2 426.68 | 20 ! 01 89 ! 80 | 706 | 0| 65340 | 7.69 | 1.83 | 0 ]
1621 2" 186.24 | 28 o 221 30| 228 ) 1 36971 | 6.18 | 0,78 | 0 o
183 1 2. 141,69 | 28! Qi 14 ! 30! 142! 0! 118981 | 1.19 | 0,24 | 0. 1
154 ) 2! 141,69 | 28 0l 14 0 20 | 142 | 1! 55340 | 2,58 | 0,61 | 0 ]
166 | 21 141,68 | 28! ol 14| 20 | 142§ 0 36071 | 3.94 | 0,78 ! 0 0
168 ! 2 192.22 ! 200 | 0! 24 ) 30 | 242 | 0 2379€2! 0.81 1 0.84 | [N 1
168 ! 2 1183 ! 28 | 0! 9 10! 92 ¢ 1 6634 | 21.02! 6,08 | Qi 0
169 ¢ 2! 97.94 ) 28! 0 6 10| 66 | 1 66340 | 1.77 % 0611 0 [
180 | 2 141,68 | 29 0: 14 26 ! 142 | 1 20762 | 5,82 ! 1.38 1) 0! 0
181 . 2 127.82) 701 0! 11 10 1141 Q 237962 | 0.84 i 0,29 | 0 ]
182 ¢ 2. 147.73 % 28! 0 16/ 161 164 ! 0 118981 ¢ 1,24 0,24 0o 1
163 2 168,21 ¢ 281 [ 17 20 1 178 i 0! 118981 | 1,331 0.24 | 0 1
164 i 2 11191 ¢ 0: 0! 8! 10! 83 0! 118981 ' 0.94 | 0 0 1
186 2! 148,83 ! 28} o 161 20| 162 | 01 118981 1.23 | 0,221 0. 1
168 | 2. 82,22 80\ 0 2. 10 24 ; 0! 20762 | 3.98 | 289! o 1
187 | 2 13288 | 28 0! 12! 16 126 1 1 210292 | 0.63 ¢ 013! 0 1
168 ! 2! 208.84 | 28| 01 27 40 | 278 | 1 20762 | 10.08 | 1.36 ( Q! 1
169 | 2 339.89 | 28 | 01 62 | 40 | 538 | 1 66340 | 8,14 | 0,61 [ o
170 1 2! 141,69 | 28t L 14 | 20 | 142 | Qi 36971 ! 3.94 ) 0.78 | 0. ]
171 2. 127,82 | 70! 01 11 163 114 ) L 118981 | 1.07 i 0.68 | 0 1
172 2. 209.68 | 28 | 0 27 ! 80 { 277 1 58340 | 3.79 | 0.61 ¢ o 0
173} 21 162,64 | 28 | 0! 18! 30| 183§ 0! 36871 ! 4,62 | 0.78 ! o 1
174 2. 204 46 | 58 | Qi 28 60 | 287! 1! 66430 ! 3.69 i 1,01 0 1
178 4 2 21683 ) 656 | 0 28 | 48 | 289 | 1 118981 | 1,811 047! o 0o
178 ¢ 2. 196,72 | 28 ! 0 241 60 ! 249 ! 1 237962 | 0.82 | 0,12 0 1
177 - 2 148,67 | 68 | 0! 16 1 26 | 168 | 0 36871 4,13 . 1.58 1 o 1
178 | 2 287,24 ) 58 | 0 38 ! 70! 391 01 83010 : 3.22 ) 0.87 | 0 0
179! 2 38748 | 97! 0 68 | 160 ( 690 | 1 36871 10.22 | 2,7 0: 0
183 1 3! 78,73 281 0: 2 3! 101 1 83010 ! 0.94 | 0.34 i 0 1
184 1 3. 78.73 | 28 0 2 3. 5. 1 83010 | 0.94 | 0.34 : o 1
186 | 31 7433 | 281 0 1 1 6! 1 2684 | 787! 289 0 0
188 | 3 8397 | 28t 0. 3! LY 20 | 0! 83010 | 1.01 0.34 o 1
187 3! 72.86 | 28 0 1 1 2 0 210292 0,34 | 0.13 . 0o 1
186 | 3 16,86 | 2766 0! 41 8 | 20 | 1 40271 ' 0,39 | 0,68 | Q! [
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DADOS SHOPPING CENTER DENTRO AREA URBANA - LOGIT MULTINOMIAL |
N°® IND ESC | CAUTO | CBUS! CPE!T AUTOIT BUS | TPE | SEXO! RENDA 'C/R AUTQ C/R BUS|C/R PE  DUMMY

10 1 47812766 0! 167 181 731 1: 179871 0,27| 0,16 0! 1
2 11 1491 27661 01 20| 541 2381 1) 266409 0,66 | 0,1 | 0 1
3¢ 1’ 9811127661 0! 200 27} 1181 11 92033/ 103! 0,31 ot 1
4. 1! 34,9 | 27,66 0 10 ¢ 7! 33! 1 23233 | 1,61 1,191 (o] 1
51 1 67.41; 27661 0 8! 201 90! 1: 920331 0,62! 0,31 0 1
8! 9 7211127660 0! 16! 20! 88! 1: 92933! 0,78! 0,31 01 1
70 1 24,711 27,661 0! 7 6! 24! 1! 1332041 0,19} 0,21 0 1
8! 1 10,871 27661 0| 3! 20 111 1! 619661 0181 0,44 0 1
9! 1 21,481 27861 0! 6! 6/ 241 1| 619661 0,36} 0,44 01 1
10 1 21,48 27,66 | 01 6! 6! 24 | [N} 6818686 | 0,36 | 0,84 | 0" 1
1M1 1! 34,91 27661 01 101 7' 331 1! 8196 | 66| 445 0! 1
12! 1' 136412766/ 0! 26! 40| 1791 11 2864091 051! 0.1 0. 1
131 1 18961 66,1' O'! 26! 69) 308! 1° 920331 204! 069! 0: 1
14! 1! 4866/ 27661 0! 10! 14" 801 O! 179671' 027! 016! 0. 1
| 16/ 1{ 1038 661' O! 201 30! 1331 O! @61866! 1.67! 089! 01 1
181 11 41,12! 2766! 0| 6 181 701 0! 179871! 0,231 0,16 ! 0: 1
17 1 43,43 | 27,66 | Q! 10 ¢ 11 49 | 0! 133204 ¢ 0,331 0,21 ! 0 1
18 ! 1 83,37 ! 66,1 0! 20 ¢ 21 92 0! 92933 | 0.9 | 0.69 | 0 1
191 17 631812766/ 01 101 21 982 1 61968 1 1,021 044, 0. 1
B 20 i 1 37,98 | 27,66 0! 10 9! 39 1 92033 | 0,41 . 0,31 0: 1
| 21 1 91,02 27,66 [ 20 241 107! 1 133204 0,88 | 0,21 g 1
22 1 118,2, 27,66 | 0 171 39 174 0! 92833 1,26 | 0,31 0 1
231 1 162,861 2766, 0, 26! 64| 2411 1 266408 0,61 0,1 0 1
24, 1 6302' 27661 0! 101 181 69| 1@ 133204 0.4 021" 0. 1
26 i 1 6489 ' 27,66 | [+ 0] 16 | 17 | 74 | 1 81966 | 1,06 ! 0,44 o] 1
28 | 1 60,4+ 27,66 [ 10 14 | 64 | 1 92033 ! 0,64 ! 0,3 Q' 1
270 1 36,24, 27661 O0' 101 8) 341 1 179871 | 02! 0,18 0. 1
28| 1 70,42 27,66 [+ 16 19 ! 86 | 11 61966 | 1,14 0,44 | Q! 1
2901 1 2811 27661 O 7! 7° 301 0! 179671' 0,16 0,16 0: 1
30! 1 62,8 27,66 | 0 16 ¢ 11 50 | [o ] 92933 | 0,67 0,3 [ 8 1
ati 1 21,781 2766 0! 6! 8/ 261 1. 179671 0,12/ 0,16 0" 1
32! 1 45,84 | 27,66 | 0! 13! 10 | 43 | 1 929833 | 0,49 | 0,3 0. 1
331 1 28,21 27,66} Q! B i 8! 34 1! 81966 | 0,421 0,44 i 0 1
34 1 177 ' 27,66 i 0! 26 | 72! 3181 1 92933 ! 1,9 0.3 0 1
36 | 1 58,66 | 27,66 | 0! 10! 18 ! 81! 1! 92933 ! 0,831 0,31 0 1
3681 1 31,831 27,66 ! 0 7 8| 36 | 11 236431 ! 0,14 0,12 0 1
| 37 1 24,081 27,686 ! 0l b 7' 29 | 0 40271 ' 0,81 0,68 ! o 1
| 1 17891 2766 0. 6! 4 170 1 40271 0441 0,88 0" 1
39 1 82,84« 27,86 o] 10 ¢ 21 91 | 1 236431 0,27 0,12 o 1
40 ! 1 27,78 1 27,68 | 01 7 7i 29 | 1! 133204 . g,21 ! 0,21 (VI 1
41 1 7,18 | 27,66 ¢ L ] 21 2! 71 1 236431 | 0,03 ! 0,12 0 1
42 1 6608 2766 O i 171 740 1 92033 | 0,7! 0,3 a" 1
43 ! 1 23,18 | 27,66 ; (o] 6 i 81 281 1 619866 | 0,37 | 0,44 0 1
44 | 1! 47,09 | 27,68 ! Q' 7 18 1 71 1 61966 | 0,78 ! 0,44 0 1
46/ 1 9564127661 O/ 16 31! 138, 1! 92833 1,03 0.3 0 1
48 | 1 67,831 27,66 | Q! 16 | 14 60 | 1 179871 0,321 0,16 | 0: 1
47 1, 24,081 2766 0!I 6! 7! 201 1! 1332041 0,181 0,21} 0: 1
481 1@ 9303! 6611 0! 161 39( 1741 1' 81966 | 167 089 0 1
49) 1! 13,771 2766] 0| 41 3/ 13! 01 92033 0,161 0.3 | 0: 1
60 1! 7682:2766: 0, 12| 26( 113! 1! 179871 0,431 0,16! 0: 1
61| 1! 82621 6611 O/ 16| 18! 69( Of 133204/ 047! 0,41) 0 0
62/ 1 4044127661 0! 10! 10| 44! 1@ 92033 0,44 0.3 ! 0 1
63/ 1/ 5462127661 O0! 16/ 12!/ 64| O! 40271 1,36 088! 0 0
B4/ 1' 1087, 661 O! 30| 24/ 108/ 11 179671 0,681} 0,31} 0} 1
66( 1! 7688 51| O0i 201 18] 80 1| 235431| 0.33| 0.23! 0 1
56( 1! 8023|2766 o0 201 19! 88! 1! 92833| o86! 03| 01 0
67/ 1! 36,78 2766f O] 10| 81 36| 0| 179671 | 02| 0,18 | ol o
68 1! 4343 2766! 0! 10 | 11 49} 1) 133204] 033! 0,21 0! 1
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69 |

66,1 |

[=]

16 | 38| 168 | 1! 40271 267! 137! 0 0
80 | 112,91 27661 0 26 | 30/ 132/ O 26640891 0,421 0,11 0 1
61! 66,11 0! 26 | 761 337, 0/ 61966/ 2961 089! 0 1
62 | 27661 O 10 | 12} Bt 1: 1332041 0,331 0,21} 0 1
83 ! 27661 0 6 41 17! O 28684091 0,07 0.1 0! 1
84 ! 27661 0! 6 7' 31 1 40271' 0,82| 0,681 0 0
66 | 27661 0 16! 17 7681 1 92833: 071! 0.3 0! 1
86 ! 66,11 0 10| 241 1081 0! 61961 11,31/ 889! 0 0
87 ! 27661 0 30 4 241 1081 1 179871 08! 0,61 0! 0
68 | 27661 0 5l 41 181 1° 819661 0,291 0,44 K 0
89 | 27861 O 5| 9/ 39! 0! 40271 0,711 068! s} 1
70! 2766 0 61 4l 181 0! 929331 02! 0,31 0 1
7! 27661 0 10| 18! 78! O} 40271' 1,42)] 0,68 0! 1
72! 2766 0 204 271 121 01 61966 | 168! 044 0! 0
73| 27,56 | 4. 8! 36/ 1 1798711 0,141 016 0 1
741 27,56 | 12 | 241 108¢ 0! 928331 0,79) 03! 0! 1
76 27.66 | 7 171 761 01 133204 037! 0,21 0 1
76 1 27,66 ! 16 | 13! 68| 1! 92933 0.8 ! 0.3! 0 1
77 ¢ 56,1 20 | 191 861 O 1798711 0441 0,31 Q: 1
781 67.7 40 | 87! 386! 7' 10842 2399 532° 0. 1
791 27,66 15 | 161 69! 0. 236431 0,27' 0,12 0 1
80 ! 27.56 i 20| 16! 681 0@ 10842 86641 254 0 0
81 27.66 10! 81 36! 0 235431 0,16 0,12 0. 1
82 i 27,66 . 6 12, B2 1. 133204 028 0,21 0 1
83 66,1 10 | 21 9B ! 1 179871 036t 0,31 0 1
84 27,66 | 12 201 78 1 235431 0,19 0,12 0: 1
86 | 27.66 | 31! 46| 194 0! 81966 1,861 0,44 . 0 0
89 47,24 i 21! 260 136i 0! 133204 086! 0,36 0: o
90 | 27.66 | 7! 10/ 46! 0! 133204. 021! 0,21 0! 1
91! 0: 59 ! 451 376! O 266408 0,83 ! 0 0 1
92 | 27,66 | 171 26! 108! 0! 61966 | 1 044 0 1
93 ! 27.66 ¢ 171 301 107’ O 23233 271 1,19 0 0
04 | 27,66 ! X 81 30! 1 40271 0441 068! 0: 0
96 | 27.66 | 2! 100 111 1 23233! 0,27 119! 0 1
96 | 27,56 i 2! 41 100 0! 929331 0,06 0,3 0 0
97 i 27,66 24 | 66 161 1 92933: 0,96 | 0.3 0. 1
98 | 27.66 18 ) 301 116 0 133204 061! 0,21 0 0
99 | 27.66 | 10 | 10! 84, 0 1332041 0281 0,21 0 1
100 27.66 : 12 16! 79 0 40271 1,161 0,68: 0 1
101 27.66 | 10 26 61 0: 40271 089 088 0 0
102" 27.66 3! 16 17 1 133204 0,07 0,21 0 1

103 27.66 | 8! 16! 40| 1' 179671 0,131 0,16 0 0

104 | 27.66 171 30! 108/ 0: 179671 0,36! 0,16 ! 0 1

1086 | 27.66 20! 261 129 1. 81966 1,231 0,44 Q: 0

108 1 0! 24 | 261 1631 0! 92033: 0,97 0! 0. 1

107 ! 27.56 | 9 16: 68! 1 61966 0,68 0,44 0 0

109 | 27,66 | 10 | 16| 63 01 23233 169, 1,19 0 0

110! 27.66 | 18 201 113] 0! 619661 108! 0,44 0: 0

111! 27,66 | 11! 2610 711 1, 108421 386! 254/ 0 1

112 27,66 37! 70| 236 | 0) 179871! 077! 0,16 0 0

113 | 27,66 | 10 | 20 67! 1. 92833 0.42) 0.3 | 0 0

114 | | 27,66 | 17 | 300 1101 0! 23233} 28! 1,19 0! 0

116 | 27,66 i 24| 60/ 161! 0! 23233! 382! 1,19 0! 0

118 | 27.66 281 401 177! 1 920331 1,12} 0.3 0. o]

17 | 27,56 9| 161 681 O 10842 3,14/ 2,64 0 0

118 | 27,56 | 10 | 201 621 1/ 61866 068! 0,441 0 0

19 | 0! 28 ! 3| 178! 01 92033 1,13 01 0 1

120 | 27.66 | 9| 1! 6! 0! 92933 0,36} 0.3 0 0

121 | 27,66 | 18 | 20! 101 Ol 929033! 0,64 0.3 | 0 0

122 | 41,36 | 27,66 | 11 161 70! 0! 61966! 0,87 0,441 0! 1




123 ! 16,7 | 27,66 | X 101 271 0! 10842 | 1,46 | 2.54 | Q
126 i 45,86 | 27,66 | 0l 201 78| 1! 92933 | 0,49 | 0,31 1
128 | 66,44 | 27,66 | 01 20! 96! 1! 40271 ¢ 1.4 | 0,88 | 0
127 14,864 | 27,66 | 0! 8l 2B} 1! 929833 | 0,18 | 0.3} o] 0
129 1 43,18 | 27,66 Q! 161 73! 1! 133204 | 0,32 0,21 0! 1
130 46,03 | 27,66 | 01 201 78! 1! 40271 ' 1.14 ! 0,68 | Q! 1
131 13,28 | 27,66 | 0 8! 231 81966 | 0,21 ¢ 0,44 Q! 1
132§ 12,83 | 27,66 | 0! 3 61 22! 92933 | 0,14 ) 0.3 i 0 1
133 20,98 | 27,66 | 0 8 B 381 ! 40271 ! 0,62 ! 0,68 | 0 0
134 | 23,02 27,66 | [+] 8 6i 381 ! 133204 ) 0,17 ! 0,21 0 1
136 | 48,87 | 48,08 | 0 13 201 83| ! 61966 | 0,79 | 0,74 | 0 1
136 | . 74,66 | 27,66 | O 20 30! 1277 ! 681966 | 1,21 0,44 ! 0! 0
137! 2. 110,831 27,66 ! 0 30 16 188 | ! 10842 ! 10,231 2,64 | Qi 0
138 ! 2. 63,2 27,66 | [*] 14 161 90 ! 81966 | 0,86 | 0,44 | 0 0
139 i 2 19,17 ' 27,66/ [*] 6 101 331! | 40271 ! 0,48 | 0.68 | 0 0
140 § r 23,17 | 2766 i 0! 8 101 39} ! 40271 ! 0,68 | 0.68 | 0 Q
141 ¢ 2 66,4 | 27,66 | 0 18 201 1131 ' 92933 | 0,71} 0.3 0! 0
142 ¢ 2! 28,9t 27,66 | 0 8 10! 481 ! 23233 | 1,24 1,19 | i 1
143 ¢ 2. 87,01 ! 27,66 | 0 18 30! 114 | 10842 ! 6,18 2,64 i 0 1
144 2! 208,011 81,67 0. Bb | 46 | 360 ! | 619866 | 3,331 1 - Q! 0
146 2. 82,18 | 27,66 0 17 201 108 i 23233 ¢ 2,88 ) 1,19 0 1
148 ¢ 2 28,16 | 27,66 | 0 8 i 16 48! | 61966 | 0,46 | 0,44 . 0 [+]
147 2 39,09 | 27,66 . 0! 10! 161 881 23233 . 1,88 1,19 1 0. 0
148 2. 101,87 27,66 . 0. 27 401 173" 61966 | 1,84 0,44 Q. Q
149 . 2. 20,37 . 27,66 ! 0 6 101 38 | 236431 . 0,09 ! 0,12 0! 1
160 ¢ 2. 172,061 328 0 48 26 | 292! 133204 1,291 0,26 : 0 0
161 2 618! 27,66 Q 18 ! 301 106 | | 40271 1,63 1 0,68 ! 0. 0
162 2. 22,19 ! 27,66 | 0 8 10! 38! ! 23233 | 0,96 | 1,19 ! [+] 0
163 | 2 64,97 | 48,08 | 0 17! 26 110! ! 92933 | 0.7 ; 0,6 ! 0 0
164 : 2. 36,87 | 27,66 ! 0. 10 10! 62! ! 40271 0,91 ! 0,68 ! [ 0
166 i 2 18,71 | 27,66 | 0 5 101 32! 92933 | 0,2! 0.3 0! 1
167 ¢ 2 129,04 | 80,04 | o] 34 40 i 219 ! 40271 3,2 1,99 0 0
158 ! 2. 63,36 | 68,1 0 14 301 91 23233 ! 2,3 2,37 0 0
169 | 2. 43,862 ! 66,1 0 1210 101 74! ' 40271 1,08 1 1,37 . 0! 0
160 i 2, 192,961 61,28 ! 0 51! 60| 328 ! 10842 | 17,8 5,86 | 0! 0
161! 2. 81,271 65,1 0 22 501 138! i 81966 | 1,31 0,89 ! 0 0
162 2. 138,81' 56,1 0 36 60 | 232 133204 | 1.03 0.41 Q- 0
163 ! 2' 101.87! 66,1, 0! 27 401 173 ! 40271 ¢ 2,63 | 1,37 0: 0
184 . 2 42,41 B6,1. 0. 11 200 72 ' 23233 | 1,83 | 2.37 0 [*]
166 | 2. 181.1 60,8 Q 48 86 | 308 | 23233 ! 78 2,82 0! 0
188 . 2 167,18 ' 66,7 0. 42! 106, 287 92933 ! 1,89 0.6 0! 1
167 ! 2 42,66 | 86,1 Qi 11! 200 721 1 133204 | 0,32 0,41 0 1
168 | 2! 50,331 66,1 0 131 301 86| 40271 ! 1,26 i 1.37! 0 0
169 2. 173,18 ! 81,28 | O 48 80 i 2941 ' 40271 4,3 ! 1,62 ! 0 0
170! 2! 86,181 66,1 0! 23 ; 40 |1 148 | : 81966 1,39 0,89 0 0
171 2. 80,9 66,1 0. 18 401 103 ! 40271 ¢ 1,61 1.37 ¢ [ [¢)
172 2 126,49 ! 56,1 X 33 601 2131 I 179671 | 0,7! 0.31 1 0 L
173! 2' 113,481 65,1 0 30 401 193 ! 108421 10,47 | 6.08 | 0 0
174 2| 208,01 88,41 | 0! 66 80 | 360 | | 92933 | 2,22 1.08 0! 1
194 | 2 239,81 86,6 | 0 84 86 | 407 ! ! 81966 | 3,87 ¢ 1.4 [ 0
176 | 3| 17,61 | 27,66 i 0 6 71 101 ! 40271 | 0,43 0,68 ! 0 0
176 | 13,43 | 27,66 | 0 4 6i 16| | 266409 | 0,06 | 0.1 0 1
177 ! 16,6 | 27,66 i 0 4 6! 301 ! 92933 ! 0,18 ! 0,3 0! 1
178 ! 10,19 | 27,66 | 0 3 LE 6 i L 179871 0,08 | 0,16 ! Q. 1
179 | 13,668 | 27,66 i 0! 4 61 16! ' 92933 | 0,16 | 0.3 Al 1
180 | 3,86 | 27,66 0 11 11 10! i 40271 | 0,1 0,68 ! [ o]
181 ¢ 12,6 | 27,66 | 0 3 6! 20/ 0l 92933 | 0,14 | 0,3 | 0l 0
182 | 8,11 ) 27,686 | 0 21 2] 3 11 40271 ! 0,16 | 0,68 ! 0! 0
183 | 12,83 | 27,66 | 0 3! 651 17} 01 23233 | 0,66 | 1,19 | 01 1
184 | 4,07 ! 27,66 i 0 1 2 18| 1! 81965 | 0,07 ! 0,44 | 01 0




186 | 31 4.68 | 27,66 | Q1 1 2 1B Q! 40271 | 0,123 0,68 | [

188 | 3! 16,86 | 27,66 | 0! 4 6! 20! 1 40271 ! 0.38 ! 0,88 | 0!
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DADOS SHOPPING CENTER FORA AREA URBANA - PREFERENCIA DECLARADA

N°IND ¢ ORD CARTAO| PROBA | T-A T-B CUSTO A | CUSTO B
2 1 1 0.9 10 5! 28 | 33
2! 1! 2! 0.1 156 28 | 38
2. 1 3 0.1 20 5 28 | 33
2 1 4. 09! 10 5 28 | 4?
2! 1! 5 : 0.3 20 5. 28 | 38
2, 1 6 0.1 15 | 5 28 | 33
2. 1 7! 0.7 20 5 28 | 48
2 1 8! 0.9 10 5 28 | 38
2 1 9 0.9 15 5 28 ! 48
3! 2 1 0.9 10 5 28 | 33
3 2 2 0.1 15 5 28 ! 38
- 3 2. 3 0.1 20 5 28 33
3 2 4. 0.7 10 5 28 48
>>>>>>> 3 2 5 0.1 20 5 28 38
3 2 6 0.3 15 5 28 33
3 2 7 0.3 20 5 28 48
3. 2 8 0,7 10 5 28 38
3! 2 9 0.3 15 5 28 48
5 3. 1 0,1 10 5 28 33
5 3 2 0.1 15 - 5 28 38
5 3. 3. 0.1 20 5 28 33
5 3 4. 0.7 10 5. 28 | 48
5 3 5 0.3 20 5. 28 38
5 | 3 6 0.3 15 5 28 33
5 3 7 0.3 20 5 28 48 |
5 3 8 0.3 10 5 28 38
5 | 3. 9 0.7 15 . 5 28 48 |
7 4 1 0.9 20 15 28 | 33
7 4. 2 0.9 25 . 15 28 38
7 4 3 0.1 30: 15 - 28 | 33
7 4 4| 09! 20 | 15 | 28 | 48
7! 4 5 i 03! 30| 15 . 28 | 38
7 4, 6! 0.9 25 | 15 28 | 33
7 4 7 0.1 30 15 28 | 48
7! 4. 8 | 0.9 ! 20 15 | 28 | 38
7! 4 9! 09! 25 | 15 | 28 | 48
14 | 5| 1! 0.9 | 30! 25 | 28 | 33
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14 1

w

N

0.9 | 35 25 | 28 : ag
14 | 5 3 0.1 40 | 25 28 | a3
14 5 4 0.9 30 | 25 | 28 | a8
14 | 5 i 5 0.7 40 ! 25 | 28 38
14 5 | 6 0.3 35 25 28 a3
14 5 7 0.9 40 . 25 | 28 a8
14 . 5 8 0.9 : 30 25 | 28 ag
14 5 9! 0.9 35 25 28 a8
15 6 1 0.9 20 15 . 28 33
15 6 i 2 0.1 25 15 28 3g
15 6 3 0.1 30 15 23 33
15 ; 6 4 0.9 20 15 28 a8
15 6 5 0.1 30 15 . 28 3s
15 . 6 6 0.1 25 15 28 33
15 - 6 i 7 0.1 30 15 - 28 48
15 6 8 0.9 20 15 28 ag
15 6 9 0.9 25 15 28 a8
23 7 1 0.9 30 25 28 33
23 7 2 0.9 35 25 28 3s
23 7 3, 0.9 40 | 25 28 33
23 7 4 0.9 30 25 28 a8
23 7 5 0,9 40 25 28 3g
23 7 6 0.9 35 25 28 33
23 7 7 0.9 40 25 28 48
23 - 7 8 0.9 30 25 28 as
T
23 7 9 0.9 35 25 28 a8
24 8 1 0.1 20 15 28 33
24 8 2 0.1 25 15 28 s
24 8 3 0.1 30 15 . 28 33
24 | 81 4. 0.1 20 15 . 28 48
24 . 8 5. 0.1 30 15 28 s
24 8 | 6 0.1 25 | 15 | 28 s
24 | 8 | 7 0.1 30 | 15 | 28 48
24 | 8 | 8 | 0.1 20 | 15 | 28 s
24 | 8 | 9 0.1. 25 | 15 | 28 48
25 | 9 | 1 0.9 20 - 15 | 28 a3
25 | 9 2. 0.9 25 | 15 | 28 3s
25 | 9 | 3 0.1 30 | 15 | 28 . a3
25 | 9| 4| 0.9 20! 15 | 28 48
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25 9

51

0,7 30 15 | 28 | 38
25 9 6 | 0.7 25 | 15 . 28 ! 33
25 | 9 | 7 0.7 30 15 | 28 | a8
25 9 8! 0.9 20 | 15 28 | 3g
25 9. 9 0.7 25 | 15 28 | 48
39 10 1 0.7 20 | 15 28 33
39 | 10 | 2! 0.1 25 | 15 28 3g
39 . 10 | 3! 0,1 30 | 15 28 | 33
39 | 10 4 0.9 20 15 . 28 | 48
39 10 5 0.1 30 . 15 - 28 38
39 10 6 0.1 25 . 15 28 33
39 10 7 0.7 30" 15 . 28 | 48
39 10 8 0.9 20 15 28 38
39 10 9 07 - 25 15 28 | a8 |
40 M 0.1 10 5 28 33
a0 1 2 0.1 15 5 28 38 |
40 1 3 0.1 20 5 28 33
a0 11 4 0.1 10 . 5 28 a8
a0 11 5 0.1 20 5 28 38
40 . 11 6 0.1 15 . 5 28 33
40 11 7 0.1 20 5. 28 48
40 . 11 8 0.1 10 5 28 3g
40 11 9 0.1 15 | 5 28 . a8
a1 12 1 0.1 10 5 28 33

a1 12 2 0.1 15 5 28 38
a1 12 3 0.1 20 5 28 33
a1 12 4 03 10 5 28 a8 |
41 12 5 0.3 20 5 28 3g
a1 12 6 0.1 15 5 28 33
a1 12 7 0.3 20 5. 28 48
a1 12 8 0.3 10 | 5 28 38
a1 12 9 0,3 15 | 5 28 | a8
a2 13 1 0,7 30 25 28 | 33
42 13 2 0,3 35" 25 - 28 38
42 13 | 3 0,3 ! a0 25 . 28 | 33
42 13 4 0.7 30 25 28 a8
42 13 | 5 | 0.3 | 40 25 28 | 38
42 | 131 6! 0.3 35 | 25 28 | 33
42 | 13 | 7 03! 40 | 25 ! 28 | 48
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42 !

8 | 0.7 ! 30 ! 25 | 28 | 38
421 13 9! 0.7 35 | 25 . 28 | 48
43| 14 1 0.3 | 10 | 5 | 28 | 33
431 14 2! 03] 15 | 5 | 28 ! 38
43! 14 3 0.3 | 20 5 28 | 33
431 14 4. 07 10 | 5 | 28 48
a3: 14 5| 0.3 20 | 5. 28 | 38
43 14, 6 0.1 15 5 28 33
431 14 7! 0.7 20 5 28 48
431 14 8 | 0.3 10 5 28 38
43 14 3 0.7 15 . 5 28 48
47 15 1 0.3 20 15 28 33
a7' 15 2. 03 25 15 28 38
a7 15, 3. 01 30 15 28 | 33
a7 15 4. 0.7 20 15 28 48
a7 15 5 0,1 30 15 28 38
47 15 6 0.1 25 15 28 33
47 15 7 0.3 30 15 28 48
a7 15 8 0.7 20 15 28 38
47 15 | 9 0.3 25 15 28 48
59 16 1 05 30 25 28 33
59, 16 2. 0.1 35 25 28 38
59 16 3 0.1 40 | 25 28 33
59 16 4 0.9 30 25 28 48
59 16 5 0.1 40 25 28 38
59 16 6 0.1 35 25 28 33
59 16 7 01 40 25 28 48
59 16 8 0.5 30 25 28 38
591 16 9 0.9 35 25 28 48
65 17 1 0.1 20 15 28 33
651 17 2 0.1 25 | 15 28 38
65 17 3 0.1 30 15 | 28 33
651 17! 4 0.9 20 | 15 28 | 48
651 17 5| 0.1’ 30 | 15 28 | 38
65 17 6 0.9 25 15 28 33
65 17 7 0.9 | 30 15 | 28 48
65, 17 8| 0.1 20 15 | 28 | 38
651 17 9| 0.9 | 25 | 15 | 28 48
661 18| 11 01 30 | 25 | 28 | 33
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66! 18| 2 0,1 35 | 25 | 28 38 |
661 18 3] 0.1 40 | 25 | 28 33
66 18| 41 01 30 | 25 28 48
66! 18| 51 01 40 | 25 | 28 38
66 18] 6/ 01 35 . 25 28 33
66 18 7 01 40 25 28 48
66/ 18| 8! 01 30 | 25 | 28 | 38
66 18| 3! 01 35 | 25 28 a8
75 19! 1! 05 30 | 25 28 33
75 19 2. 071 35 | 25 28 | 38
75 19 3. 03 40 | 25 | 28 33
75 19 4. 07 30 | 25 | 28 | 48
75 19 5. 03! 40 25 28 | 38
18 19 6 0.3 35 25 . 28 33
¥¥¥¥¥ 75 19 7 0.7 40 25 28 48
75 19 8 0.7 30 25 28 38
75 19, 9 0.7 35 25 28 48
79 20 1 0,1 30 25 28 33
79 20 2 0.1 35 . 25 28 38
79 20 3 0,1 40 | 25 28 33
79 20 4 0.1 30 25 28 48
79 20 5 0.1 40 25 28 38
79! 20 6 0.1 35 | 25 | 28 33
79 20 7 0.1 40 25 28 48
79 20 8 | 0.1 30 25 28 38
79 20 9 0.1 35 . 25 28 48
80 21 1. 0.1 30 25 28 33
80 21 2 0.1 35 25 28 38
80 21 3. 0.1 40 | 25 28 33
80 21 4 0,1 30 ! 25 | 28 48
80, 21 5 0.1 40 25 28 38
801 21 6! 0.1 35 25 28 33
801 21 7 0.1 40 | 25 | 28 48
80! 21! 8| 0.1 30 25 | 28 38
801 21 9 0.1 35 | 25 | 28 48
88| 22 1 0.1 20 | 15 | 28 33
88 22 2 0.1 25 15 | 28 38
88| 22| 31 01 30 | 15 | 28 33
88| 22| 41 07| 20 | 15 | 28 | 48
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88 !

22 |

0.1 30! 15 | 28 38
88 | 22 | 6 0.1 25 | 15 | 28 33
88 | 22 7 0.1 30 15 . 28 | 48
88 | 221 8 | 0.1 20 15 | 28 | 38
88 ! 22 9 0.1 25 15 | 28 . 48
N 23| 1 0.1 20 15 28 33
91 23 | 2 0.1 25 15 28 38
91 23 3. 0,1 30 15 . 28 33
91 23 | 4. 0,7 20 | 15 ' 28 48
91 23 | 5 0.1 30 15 28 38
91 23 6 0.1 25 15 28 33 |
91 23 7 0.1 30 15 28 48
91 23 8 0.1 20 15 28 38
91 23 9. 0.9 25 - 15 . 28 48
93 24 1 0.9 10 5 28 33

) 93 24 2 0.1 15 5 28 38 |
93 24 3 0.1 20 5 28 33
93 24 4 0.9 10 5 28 48
93 24 5 0.1 20 5 28 38
93 . 24 6 | 0.1 15 . 5 28 33
93 24! 7 0.1 20 5 28 48
93 24 8 ! 0.1 10 5. 28 38
93" 24 | 9 0.3 15 5 28 48
97 25 - 1 0.7 10 5 28 33

97 25 2. 0.7 15 5 28 38|
97 25 3. 0.1 20 5. 28 33
97 25" 4 0.7 10 5 28 48
97 25 5 0.3 20 5 28 38
97 25 | 6 0.7 15 5. 28 33
97 25 7 0.7 20 5. 28 48
97 25 8 ! 0.7 10 5. 28 38
97 ! 25 9 0,7 15 5 i 28 48
99 | 26 | 1 0.1 30 25 | 28 33
99 | 26 | 2 0.1 35 25 28 38
99 | 26 | 3 0.1 40 25 . 28 33
99 26 | 4 0,9 30 25 28 48
99 | 26 | 5 . 0.1 40 | 25 28 38
99 | 26 | 6! 0,1 35 25 | 28 33
99 | 26 | 7! 0.1 | 40 | 25 | 28 48
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99 26 8! 01 30 25 | 28 | 38
99 | 26 9¢ 01 35 | 25 | 28 | 48
103 27 1 01 20 15 | 28! 33
1031 27 2. 01! 25 | 15 | 28 | 38
103 27 3:. 04 30 15 | 28 | 33
103 27 4! 09 20 15 28 | 48
103 27" 5: 01 30 15 | 28 38
103 27 6. 01, 25 15 28 33
103 27 70 0. 30 | 15 ; 28 48
103. 27 8 09 20 | 15 | 28 | 38
103 27 9: 01 25 15 28 48
104 28 1 01 10 | 5 28 | 33
104 28" 2. 01 15 | 5 28 38
104 28 3. 04 20 | 5| 28 33
104 28 4 03 10 5. 28 | 48
104 28 5 05 20 5 28 38
104 28 6 03 15 5 28 33
104 28 7 03 20 5 28 48
104 28 8. 09 10 | 5 28 38
104 28 3. 07 15 | 5 28 | 48
105 29 1 0.3 20 15 | 28 33
105 29 2. 03, 25 15 28 38
105 29 3. 01 30 ! 15 28 33
105 29 4 07 20 15 28 a8
105 29° 5 0.3 30 15 28 38
105 29 6 01 25 15 28 33
105 29 7 0.3 30 15 28 a8
105 29 8 0.9 20 15 28 38
105 29 3. 07 25 15 28 48
110 30 1 01 10 | 5 28 33
110 30! 2. 01 15 | 5 28 38
110 30 3: 01 20 | 5 28 33
110 30 4. 07 10 | 5 28 48
1101 30 51 01 20| 5 28 38
110 30" 6. 01 15 | 5| 28 33
110 30 7 0.7 20 | 5 28 48
110 30! 8 | 0,1 10 | 5. 28 38
110 30 9 0.7 15 | 5 28 48
112 31 1 09! 10 | 5 | 28 | 33
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112

31 2| 0,9 i 15 | 5 | 28 | 38
112 31’ 3| 0.1 20 | 5 | 28 | 33
112 | 31 4| 09| 10 | 5 28 | 48
112 31 5 | 0,9 | 20! 5 28 | 38
112 . 31 6 0.3 15 | 5 . 28 33
112 31 7 0.9 20 : 5. 28 48
112 31 : 0.9 10 | 5 28 38
112 31 9 | 0.9 15 | 5 | 28 48
118 | 32 1! 0.5 20 | 15 | 28 33
118 32 2 0.7 ! 25 | 15 : 28 38
118 32 3 0,7 30 15 28 33
118 . 32 4. 0.7 20 15 | 28 . 48
118 32 5 07" 30 15 | 28 38
118 32 6 0.7 25 15 - 28 33 |
118 32 7 0.7 30 15 28 48

118 32 8. 0,7 20 . 15 28 38

118 32 9 0,7 25 15 28 a8
121 33 1 0.1 30 25 28 33
121 33 2 0.1 35 25 28 38
121 33 3 0.1 40 25 28 33
121 33 4, 0.1 30 25 28 a8
121 33 5 ! 0.1 40 | 25 . 28 38
121 33 6! 0.1 35 | 25 28 33
121 33 7 0.1 40 | 25 28 38

121 33 8] 0.1 30 25 28 38
121 33 9 0.9 35 25 28 48
123 34 1 0.3 10 5 28 33
123 34 2 0.1 15 5 ! 28 38
123 i 34 | 3 0.1 20 | 5 28 33
123 . 34 4 0.1 10 | 5 28 48
123 34 5 0.1 20 ! 5 28 38
123 34 6 0.1 15 | 5 | 28 33
123 | 34 | 7 0.1 20 | 5 28 48
123 ! 34 | 8 ! 0.1 10 | 5 | 28 38
123 | 34 | 9 | 0,1 15 | 5 | 28 48
127 35 ; 1 0.1 30! 25 | 28 33
127 35 2 0.1 35 | 25 | 28 38
127 35 | 3! 0.1 40 | 25 | 28 | 33
127 35 | 4| 0.9 | 30 | 25 | 28 | 48
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127

35 |

5 0.1 40 | 25 | 28| 38
127 35| 6! 01 35 | 25 | 28 | 33
127 35| 7. 01 40 | 25 28 | a8
127 35| 8! 09! 30 | 25 | 28 38
127' 35| 9. 04 35 | 25 28 | a8
128' 36 1. 07 30 | 25 28| 33
128 36| 21 01 35 25 28 | 38
128° 36 31 01 40 | 25 | 28 | 33
128 36 4 09 30 | 25 | 28 | 48
128 36 5. 03 40 | 25 28 38
128 36 6. 01 35 25 28 | 33
1281 36 7. 071 40 | 25 28 a8
1281 36 8. 07 30 25 28 | 38
128 36 3. 09 35 25 28 a8
134 37 101 30 25 28 33
134 37 2. 04 35 25 28 38
134 37 3. 0.1 40 25 28 33
134 . 37 4. 09 30 25 28 a8
134 37 5 0,1 40 25 28 | 38
134 37 6. 01 35 | 25 | 28 33
134 37 7. 03 40 | 25 28 | a8
134 37 8, 09 30 25 28 38
134 37 8! 09 35 25 28 | a8
135 38 1. 09! 20 | 15 | 28 | 33
135 38 2 09 25 15 28 | 38
135 38 A 30 15 28 33
135 38 4 09 20 15 28 48
135 38 5 01 30 15 28 38
135 38 6. 09 25 | 15 28 | 33
135 38 7. 03 30 15 28 a8
135 38 8! 09, 20 | 15 28 38
135! 38 9/ 09| 25 | 15 28 | 48
136 | 39| 1. 01 20 | 15 | 28 | 33
136 | 39| 21 07! 25 | 15 | 28 | 38
136 39| 31 01 30 | 15 | 28 | 33
136 39 41 07 20 | 15 28 | 48
136 | 39 5. 01 30 | 15 | 28 | 38
136 | 39 6/ 09| 25| 15 | 28 | 33
136/ 39| 70 04l 30 | 15 | 28 | 48
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136 |

39 |

8 | 0.1 20 | 15 | 28 ! g
136 ¢ 39| 9| 0.3 25 15 | 28 | 48
1371 40| 1] 0.9 | 30! 25 i 28 | 33
137 40| 2 0.9 35 | 25 | 28 | 3g
137" 40| 3 0.3 | 40 ! 25 | 28 33
137" 40! 4 0.9 30 25 28 a8
1371 40 5 | 0.3 | 40 | 25 | 28 - g
137 40 6 | 0.9 35 | 25 28 33
137 40| 7 0.1 . 40 | 25 28 a8
137 40| 8 0.9 ! 30 25 28 3g
137 40 | 9. 0.9 35 : 25 23 a8
141 a1 1 0.1 10 ; 5 28 33
141 41 2! 0.1 15 5 . 28 38
141 a1 3 0.1 20 5 - 28 33
141 a1 4 0.9 10 5. 28 48 |
141 a1 5 0.1 20 5 28 3g
141 41 6 0.1 15 5 28 33
141 41 7 0.1 20 5 28 a8
141 a1 8 01 10 ! 5 28 38
141 41 9| 0.3 15 | 5 28 48
157 42 1 0.1 30 25 28 33
157 42 | 2 0,1 35 25 28 g
157 42 3 0.1 40 | 25 28 33
157 42 4 0.9 30 25 28 a8
157 . a2 5 0.1 40 | 25 - 28 38
157 42 6 0.1 35 25 . 28 33
157 a2 7 0.9 a0 25 . 28 48
157 a2 . 8 0.9 30 25 28 ag
157 42| 9 0.9 35 25 | 28 a8
159« 43! 1 0.1 10 5 28 33
159 1 43 . 2 0.1 15 . 5 28 38 |
159 1 43| 3] 0.1 20 | 5 28 a3
157 . 43 4 0.1 10 | 5 28 48
1671 43! 5 | 0.1 20 | 5 28 s
157 43| 6 0.1 15 | 5 | 28 33
157 43| 7 0.1 20 | 5 28 48
157 43| 8 0.1 10 | 5 28 . 3g
157 43 9 0.1 15 | 5 28 | 48
162 ! a4 | 1! 0.5 20 | 15 | 28 33
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162 44 |

L 2| 03! 25 i 15 | 28 | 38
162 44 | 3 0.1 30! 15 1 28 | 33
162 | 44 | 4 0,9 20 161 28 | 48
162 a4 | 5 | 0.3 | 30! 15 28 | 38
162 . 44 | 6 0.5 25 | 15 28 | 33
162 44 | 7 0.3 . 30 15 | 28 | 48
162 | 44 i | 0.7 20 16 i 28 | 38#
162 . 44 | 9! 05 i 25 15 | 28 | 48
167 45 | 1 0.3! 20 ! 15 ¢ 28 | 33
167 45 ! 2 0.3 25 | 16 ¢ 28 ! 38
167 45 3 0.1 30 15 28 33
167 45 | 4 0.7 20 15 28 . 48
167 45 . 51 03 30! 15 28 i 38
167 45 6 0.3 25 15 . 28 | 33
167 45 7 0,7 30 16 28 ' 48
167 45 8 0.3 20 15 28 38

167 45 9 0,7 25 15 28 48
168 46 . 1 0.9: 30 25 28 33
168 46 2 0.3 35 | 25 i 28 38
168 - 46 ! 3! 0.3: 40 ! 25 . 28 ! 33
168 46 | 4 0.9 30 25 28 | 48
168 46 5" 0.3 : 40 | 25 28 | 38
168 46 | 6 0.1 35 25 28 33
168 46 . 7 0,9 40 i 25 ! 28 ¢ 48
168 46 . 8 0.1 30 25 28 38
168 46 9. 0.7 35 25 28 48
171 47 1 0,1 20 15 28 33
171 47 2 0.1 25 - 15 28 ! 38
171 47 3 0.1 30 15 | 28 ! 33
171 47 4 0,7 20! 15 28 | 48
17 47 5. 03 30 15! 28 ! 38
171 47 | 6 0.1 25 1 15 | 28 | 33
171 47 ! 7 0,3 30 | 15 28 | 48
171 47 | 8! 0.1 20 | 15 | 28 38
171 47 ! 9| 0,31 25 i 15 i 28 | 48
172" 48 | 1 0,1 30 25 28 | 33
172 48 | 2 0.1 35 25, 28 | 38
172 48 | 31 0,1 40 ! 25 | 28! 33
172 | 48 | 4| 0,1 30! 25 | 28 | 48
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1721 48 5 | 0,1 40 | 25 | 28 | 38
172 48| 6! 0.1 35 | 25 28 | 33
172! 48| 7 0.1 40 | 25 28 | 48
172 . 48 | 8 | 0.1 30 | 25 . 28 ! 3s
172 a8 9 | 0.1 35 25 28 a8
174 . a9 ' 1 0.1 30 25 28 | 33
174 49 2 0.1 35 | 25 28 | 38
174. 49 3! 0.1 40 | 25 28 | 33
174 49 4 0.1 30 25 28 48
174 49 | 5 0.1 40 | 25 . 28 3s
174 49 | 6 0.1 35 25 28 | 33
174 a9 : 7 0.1 40 | 25 28 a8
174 49 8 0.1 30 | 25 28 | 3s
174 . 49 9 0,1 35 25 28 - 48
178 50 : 1 01 30 25 28 33
178 50 2 0.1 35 25 28 ag

178 50 3 01 40 25 28 33
178 50 | 4 0.7 30 . 25 28 - 48
178 50 . 5 0.1 40 : 25 28 3s
178 50 6 0.1 35 | 25 28 33
178 50" 7 0.1 40 | 25 28 | 48
178 50 8 | 0.7 30 | 25 28 3g
178 50 9 | 0.7 35 25 28 a8
182 51 1 0.3 20 | 15 28 | a3
182 51 2 0.1 25 | 15 28 38
182 51 3 0.1 30 15 28 33
182 51 4 0.9 20 . 15 . 28 48
182 51 5 0.1 30 15 28 3g
182 51 6 0.1 25 | 15 28 33
182 . 51 7 0.1 30 | 15 28 48
182 51 . 8 | 0.9 20 15 . 28 | 3g
182 51 9 | 0.1 25 | 15 . 28 | a8
184 : 52 | 1! 0.1 10| 5 28 | 33
184 | 52 | 2| 0.7 15 | 5 28 | 3s
184 52 | 3 0.7 20 | 5 28 | 33
184 52 'y 0.9 | 10 5 28 a8
184 | 52 | 5 0.3 20 | 5 . 28 | 3s
184 | 52 | 6 ! 0.3 | 15 | 5 | 28 33
184 | 52 | 71 0.9 | 20 | 5 | 28 | 48
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184 | 52 | 8! 0.7 10 | 5| 28 | 38
184 | 52 | 9! 0,9 15 | 51 28 | 48
185 | 53 | 11 0.1 10 | 5 28 | 33 |
185 | 53 | 2 03! 15! 5 i 28 | 38
185 | 53 i 3 0.1 20 5. 28 33
185 | 53 ! 4| 0.9 ! 10 | 5 28 | 48
185 | 53 . 51 0.1 20! 5 28 | 38
185 ! 53 . 6! 0,3 15 | 5 28 | 33
185 | 53 ! 7 0.3 20 | 51 28 ! 48
185 53 8! 0.3 10 | 5 28 38
185 - 53 ! 9! 0.3 15 | 5! 28 - 48
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DADOS SHOPPING CENTER DENTRO AREA URBANA - PREFERENCIA DECLARADA

N°IND ORD CARTAO! PROBA | TA T.B  CUSTOA  CUSTOB
1 1] 11 09! 20 - 15 27,55 3412
1 1 21 091 25 | 15 27,55 40,68
1 1 3, 09 30 15 27,55 34,12
1 1! a1 09 20 15 27.55 53,8
1 1 5/ 0.9 30 15 27,55 40,68
1 1 0.7 25 | 15 27,55 34,12
1 1 7 09 30 15 27.55 53.8
1 1 8 09! 20 - 15 2755 40,68
1 1 3: 09 25 15 27,55 53.8
3 2 1. 05 20 15 27,55 34,12
3 2 2. 07 25 | 15 27,55 40,68

/ 3 2 3. 03 30 . 15 27,55 34,12

3 2 4 09 20 15 27,55 53,8
3 2 5 03 30 15 27,55 40,68
3 2 6 0.3 25 15 27,55 34,12
3 2 7 0.3 30 15 27,55 53.8
3 2 8 0.7 20 15 27,55 40,68
3 2! 9 09 25 . 15 27,55 53.8
6 3 1 04 20 15 27,55 34,12
6 3 2. 03 25 15 27.55 40,68
6 3 3. 01 30 15 27,55 34,12
6 3 4 03 20 15 27,55 53.8
6 3. 5 0.3 30 | 15 27,55 40,68
6 3 6 01" 25 15 27,55 34,12
6 3 7 03 30 15 2755  538]
6 3 8 0.3 20 15 27,55 40,68
6 3 g 0.1 25 15 27,55 53.8
8 a 1 0.9 10 | 5 27,55 34,12
8| 4 2 0.9 15 | 5 27,55 40,68
8 | 4 3 0.9 20 | 5 27.55 34,12
8 4 41 01 10| 5 27,55 53,8
8| 4 51 01 20 5 27,55 40,68
8 | 4 6. 01 15 | 5. 27,55 34,12
8 | 4 70 01 20 | 5 27,55 53,8
8 | 4 8. 01 10 | 5 27.55 40,68
8 | 4 3 01 15 5 27,55 53,8
18 | 5 1 01 20 | 15 27,56 34,12
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18 | 5! 2! 0.1 25 | 15 | 27,55 | 40,68
18 | 5. 3! 0.1 30 15 | 27,55 | 34,12
18 ! 5! 4 0.1 20 ! 15 | 27,55 | 53,8
18 | 5 5 | 0.1 30 | 15 | 27,55 | 40,68
18 5 6 0.1 25 15 ! 27,55 | 34,12
18 5 7 0.1 30 15 ! 27,55 | 53.8
18 ! 5i 8| 0.1 20 ! 15 | 27,55 | 40,68
18 5. 9! 0.1 25 15 i 27,55 | 53.8
23 . 6 1 0.1 30! 25 | 27,55 | 34,12
23 6! 2. 0.1 35 ! 25 | 27,565 | 40,68
23 6 3! 0.1 40 25 | 27,55 | 34,12
23 6 4. 0.1 30! 25 | 27,55 53,8
23 6 5 0.1 40 ! 25 | 27,55 40,68
23 . 6! 6 0.1 35 25 i 27,55 - 34,12
23 6 7 0.1 40 25 27,55 53.8
23 6 8. 0.1 30 25 27,55 40,68
23 6 9. 0.1 35 25 27,55 53.8
24 7 1 0.1 20 15 27,55 34,12
24 . 7 2 0.3 25 15 27,55 40,68
24 7 3 0.3 30 15 | 27,55 34,12
24 7 4 0.3 20 15 27,55 : 53,8
24 . 7 5 0.3 30 . 15 | 27,55 40,68
24 7 6 0.3° 25 15 27,55 i 34,12
24 7 7' 0.3 30 15 27.55 53,8
24 . 7 8 0.3 20 15 27,55 40,68
24 7 9! 0.3 25 15 27,55 53.8
26 8" 1 0.1 20 15 27,55 34,12
26 : 8. 2 0.1 25 ¢ 15 ¢ 27,55 40,68
26 8 3: 0.1 30 15 i 27,55 | 34,12
26 8 4 0.9 20! 165 i 27,55 53.8
26 8! 5 0.1 30! 15 27,55 40,68
26 | 8 ! 6 i 0,1 25 | 15 | 27,55 | 34,12
26 | 8 | 7 0,9 30! 15 | 27,55 | 53.8
26 8! 8! 0,1 20 | 15 | 27,55 40,68
26 | 8 9| 0.1 25 15 i 27,55 | 53.8
31 91 1 0.1 10 51 27,55 34,12
31! 9 2! 0,1 15 51 27,55 40,68
31 9 3! 0.1 20 | 5! 27,55 ! 34,12
31! 9| 4 | 0.7 10! 5 i 27,55 | 53,8
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31 9! 5! 0.1 20! 5/ 2755 40,68
31 91 6 0.1 15 | 5/ 27,55, 34,12
31 9| 7 0.3 20 | 5i 27,55 53,8
31 9 8! 0,7 10 | 51 2755 40,68
31 9 9 0.3 15 . 5: 27,55 53,8
32 10 | 1 0.9 20 | 15, 27,55 34,12
32 10 | 2| 01" 25 | 151  27.551 40,68
32 10 3! 0.9 ! 30| 15 2755 34,12
32 10 4 0,9 20 | 16, 27,55 | 53,8
32 10 - 5 | 0,9 | 30 15/ 27,55 40,68
32 10 6 0,9 ' 25 15 27,55 34,12
32 10 7 0.9 30 ! 151 27,55 53,8
32 10 - 8! 0.9 - 20 15 27.55 40,68
32 10 9 0.9 25 15 27,55 . 53,8
33 11 1 0.3 10 5 27,55 34,12

33 mn 2 0.3 15 5. 27,55 40,68
33 11 3 0.1 20 5 27,55 34,12
33 11 4. 0.3 10 5 27.55 53,8
33 11 5 0.1 20 5 27.55 40,68
33 11 6 0.1 15 . 5 27,55 34,12
33 11 7 0.3 20 5! 27,55 53.8
33 11 8 0.3 10 5 27,55 40,68
33 11 9 03 15 : 5. 27,55 53,8
a1 12 1 0.1 10 5 27,55, 34,12
a1 12 2 0.3 . 15 5 27,55 40,68
a1 12 3 0.1 20 5 27,55 34,12
a1 12 4. 0.9 10 5 27.55 53,8
41 12 5 0.1 20 5 27,55 40,68
a1 12 6 0.1 15 . 5 27,55 34,12
a1 12 7" 01" 20 5. 27,55 53.8
a1 12 8 | 0.3 | 10 5: 2755 40,68
a1 12 9 0.3 15 | 51 27,55 53,8
a3 13 1 0,1 10 | 5i 27,55 34,12
a3 13! 2! 0.9 15 | 5! 2755 40,68
a3 13 | 31 0.1 20 ! 5i 2755 3412
a3 13 | 4 0.9 10 | 5 2755 53,8
43 13 | 5 | 0.9 | 20 | ., 2755 40,68
a3 13 | 61 0.9 15 | 5! 27,55 34,12
43 | 13 7 0.9 | 20 | 5/ 27,551 53,8
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43 |

131

8 | 0.9 | 10 | 5/ 27,55 40,68
43 | 13 9 | 0.9 ! 15 | 5i 27,55 53,8
46 | 14 1! 0.9 20 | 15!  27,55| 34,12
46 | 4 2 0.9 | 25 | 151 27,551 40,68
46 | 14 3 0.7 30 | 15 27,551 34,12
46 | 14 . 4 0.9 20 | 15 27,55 | 53,8
46 | 14 5| 0.7 30 | 15. 27,55 40,68
46 | 14 6 0.9 | 25 | 15 27,55. 34,12
46 | 14 71 0.7 30 | 15| 27,551 53,8
46 | 14 . 8 | 0.9 | 20 | 151 27,55 40,68
46 | 14 . 9! 0.9 | 25 15 27,55 53,8
49 ' 15 . 1 0.1 10 5i 27,551 34,12
49 | 15 - 2 0.9 15 | 5. 27,55 40,68
49 15 3 0.1 20 5i 27,65 34,12
49 . 15 . 4. 0.9 10 5 27,55 53,8
49 15 5 0,9 20 5 27.55 40,68
49 15 6 0.1 15 5. 27,55 34,12
49 15 7 0.9 20 5 27,55 53,8
49 15 8 0.9 10 . 5 2755 40,68
49 15 9 0.9 15 | 5. 27,65 53,8
50 | 16 . 1 0.7 20 | 15 2755 34,12
50 - 16 : 2! 0.7 25 | 15° 27,55 40,68
50 | 16 3! 0.7 30 | 15! 2755 34,12
50 16 4 0.9 ! 20 ! 15 27,55 53,8
50 : 6. 5] 0.7 30 15 27,55 40,68
50 - 16 6 0.7 25 15 27,55 34,12
50 - 16 . 7 0,7 30 - 15 27,55 53,8
50 ' 16 8 0.7 20 15 27,56 40,68
50 | 16 9 0.7 25 | 15 27,56 53,8
53 | 17 1 0.9 20 15 2755 34,12
53 | 17 2 0.3 25 | 15 27,56 40,68
53 | 17 3/ 0.7 ! 30 | 15 27,55 34,12
53 | 17 4| 0.5 | 20 | 15, 27,55 53,8
53 | 17 5 0.9 30 | 15/ 27,55 40,68
53 | 17 6 0.1 25 | 15| 27,56 34,12
53 | 17 7! 0.7 30 | 151 27,55 | 53,8
53 | 17 8 | 01! 20 | 151 27,55 40,68
531 17 9| 0.1 25 | 151 27,55 | 53,8
58 | 18 | 11 0.1 | 10 | 5| 27,55 34,12
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58/ 18| 2| 0.9 | 15 | 5/ 27551 40,68
581 18| 3! 0.1’ 20 ; 5| 2755 3412
581 18| 4 0.9 | 10 | 5i 27,55 53,8
58 18| 5 0.9 | 20 | 5| 2755 40,68
581 18| 6| 0.1 15 | 5/ 2755 34,12
581 18| 7 0.9 20 5i 27,55 53,8
581 18 8 0.9 | 10 | 51 2755 40,68
58 18| 9 0.9 | 15 | 5| 2755 53.8
61 19 1 0,9 20 15/ 27,55 34,12
61 19 2! 0.9 | 25 156 27,55 40,68
61 19 | 3 0.9 30 15 2755 34,12
61 19 4 0.9 20 156 27,55 53.8
61 19 | 5 0.9 30 15 27,55 40,68
61 19 | 6 0.9 25 15 2755 34,12
61 19 7 0.9 30 15 27,55 53,8
61 19 8. 0.9 20 15 27,55 40,68
61 19 | 9. 0.9 25 15 27.55 53,8
62 20 1 0.1 10 5. 2755 34,12
62 20 2 0.1 15 5, 27,55 40,68
62. 20| 3 0.1 20 5. 2755 34,12
62 20| 4 0.9 10 5. 2755 53.8
62 20 5 0,1 20 5. 2755 40,68
62. 20| 6 0,1 15 5. 2755 34,12
62 20 7 0.9 20 5: 27,55 53.8
62. 20 8 0.1 10 5: 2755 40,68
62 20 9. 0,1 15 5 2755 53,8 |
63 21 1 0.3 10 5 2755 34,12
63 21 2 0.1 15 5 27.55 40,68
63 21! 3 0.1 20 51 2755 34,12
63 21 4 0.3 10 5: 2155 53.8
631 211 5 0.1 20 5: 2755 40,68
631 21! 6 0.1 15 | 5i 2755 34,12
631 21| 7! 0.3 | 20 | 51 2155 53.8
631 21/ 8 | 0.1 10 | 5( 27,55 40.68
631 21 9 0.3 15 5| 2755 53,8
64 22| 1 0.9 | 10 | 5. 2755 34,12
64 22| 2 0.9 | 15 5i 2755 40,68
64 22| 3| 0.3 20 ! 5| 2755 34,12
641 22| 4 0.9 | 10 | 51 27,55 53,8
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64 |

22

51 0.9 20 | 5| 27551 40,68

| 64 22 6| 0.9 15 | 5/ 27155 34,12
64 22 7! 0.9 20 | 5i 27,55 53,8

64 22 8| 0.9 | 10 5/ 2755/ 40,68

64 22 9 0.9 | 15 | 5i 27,55 53,8

67 23, 1 0.9 30 | 25| 2755 34,12

67 23 2 0.9 | 35 | 25| 27551 4068
67 23 3 0,1 40 ! 25 2755 3412

67 23 4 0.9 | 30 | 25| 27,55 53.8

67 23 5 01 40 | 25| 2755 40,68
87 23 6 0,9 35 25 2755, 34,12
67 23 7. 0,9 ! 40 | 25 27,55 53.8
67 23 8 0.9 ' 30 | 25| 2755 40,68

67 23 9. 0.9 35 25 271,55 53,8

i 68 24 1 0.3 20 | 15 2755 34,12
68 24 2 0.3 25 15 27,55 40,68
68 23 3 0.3 30 15 27,55 34,12
68 24 4. 0,7 20 15, 27,55 53.8

68 24 5 0,7 30 16 27,55 40,68

68. 24 6 0.3 25 15 2755 34,12

68 24 7 0,7 30 ! 15 27,55 53,8

68 24 8 0.7 20 15 2755 40,68

68 24 9 0.7 25 15 27,55 53.8

73 25 1 0.9 10 5! 27,55 34,12

73 25 2 0.9 | 15 | 50 2755 40,68

73 25 3 0.9 20 5 2755 34,12

73 25 4 0.9 10 5. 27,55 53,8

73 25 5 0.9 | 20 | 5 2755 4068

73 25 6 0.9 15 | 5. 2755 34,12

73. 25 7 0.9 20 5i 27155 53.8

73 25 8 0.9 | 10 | 5/ 2755 4068

73: 25 9 0.9 | 15 5/ 27,55 53.8

751 26 1] 0.9 | 10 | 5/ 27551 34,12

75 26 2 0.9 | 15 | 5! 2755/ 40,68

75 26 3 0.1 20 | 5! 27551 34,12

751 26| 4 0.9 | 10 | 5 27,55 53.8

75 26| 5 | 0.1 20 | 5! 2755, 40,68

751 26| 6| 0.1 15 | 5/ 27551 34,12

751 26 7| 0.3 20 | 5| 27,55 53.8
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751 26| 8| 0.7 10 | 5i 27,55/ 40,68
75 | 26 | 9| 0.3! 15 | 5! 27,55 | 53,8
79 27! 1! 0.1 20 161 27551 34,12
79 27! 2] 0.1 25 | 151  27.55! 40,68
791 27 3 0.1 30 | 15 27,55 34,12
79 27 4 0.1 20 | 15  27.55 53,8
79 27 5 0.1 30! 15 27550 40,68
79 27 6 0.1 25 | 16 27,55 34,12
79 27 7 0.1 30 15 27,55 53,8
79 27 8 0.1 20 | 15 27,551 40,68
79 27 9 0.1 25 | 15 27,55 53,8
84 28 1 0.9 20 | 15. 2755 34,12
84 28 2 0.5 25 | 15 27551 40,68
g8a 28 3. 0.3 . 30 . 15 27,55 34,12
g8a. 28 4 0.9 20 15 27,55 53,8
84 28 5. 0.3 30 15 27,55 40,68
g8a 28 6 0.9 25 . 15 27,55 . 34,12
ga. 28 7 0.3 30 . 15 27,55 53,8
84 28 8 0.9 . 20 - 15 27,55 40,68
84 28 9 0.5 | 25 151 27,55 53,8
87 29 1 0.1 20 16:  2755. 34,12
87 29 2 0.1 25 15 27,565 40,68
87 29 3 0.1 30 15 27,55 34,12
87 29 | 4 0.1 20 15 27,55 | 53.8
87’ 29 5 0.1 30 15 27,55 40,68
87 29 6 0.1 25 15 27,55 34,12
87 29 7 0.1 30 15 27,55 - 53,8
87 29 8 0.1 20 15 27,55 40,68
87 29 9 0.1 25 | 15 27.55 53,8
88 30! 1. 0.9 ' 30 25 2755 34,12
88! 30 2 0.9 35 | 25, 2755 40,68
88 30 3 0,1 40 ! 251 27,551 34,12
88! 30 4 0.9 30| 251 27,55 53.8
88! 30 5| 0.1 40 | 25! 2755, 40,68
88! 30! 6 i 0.1 35 25 27551 34,12
881 30 7! 0.1 40 | 25 2755 53,8
88 30 8 | 0.9 | 30 | 25 27,55 40,68
88! 30! 9 | 0.1 35 | 25 27,55 | 53,8
901 31! 1 0.1 10 | 5| 2755 34,12
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90 !

31!

N

| 0.7 15 | 5| 27,55/ 40,68
9 31 3 0.1 20 | 5/ 27551 34,12
90 31 4 0.9 | 10 | 5( 27,55 53,8
90! 31 5i 0.1 20 51 27561 40,68
90 31 6 0.1 15 | 5, 2755 3412
90 31 7! 0,9 : 20 5: 27,55 53,8
90: 31! 8 | 0.1 10! 5/ 27,55 40,68
90 31 9| 0.9 15 | 5 27,55 53,8
92 32 11 0.1 30 | 25| 27,551 34,12

| 92. 32 2 0.1 35 | 25, 27,55 40,68
92 32 3 0.1 40 | 26; 27,55 34,12
92 32 4 0.9 30! 251 27,55 53,8
92 32 5 0.1 40 | 25| 27,55 40,68
92 32 6 0.1 35 | 26 27,55 34,12
92 32 7. 0.3 40 | 26 27,55 53,8
92 32 8 . 0.3 30 25 27,55 40,68
92 32 9 | 0.3 35 | 25. 27,55 53,8
99 a3 1 0.3 10 | 5. 2756 34,12
99 a3 2 0.9 15 | 5: 27,55 40,68
99 33 | 3 0.1 20 5/ 27,56 34,12
99 33 4 0.9 10 | 5 27,55 53,8
99 33 5 0.1 20 5, 27,55 40,68
99 33 6 i 0.1 15 : 5/ 27,55 34,12
99 33 7 0.3 20 5! 27,55 53,8
99 33 8 | 0.1 10 ! 51 27,55 40,68
99: 33 9 0.9 15 | 5. 2755 53,8
102 34 1 0.9 10 . 5. 27,55 34,12
102 34 . 2 0.9 15 . 5. 27,55. 40,68
102 34 3. 0.9 20 5/ 2755 34,12
102 34 4 0.3 10 ! 5 27,55 53,8
102 34 5 0.3 20 ! 5, 27,55 40,68
102 34 6! 0.3 15 | 5/ 2755 34,12
1021 34! 71 0.3 20 | 5, 27,55 53,8
102: 34 8! 0.3 10 | 5! 2755! 40,68
102 34 9 | 0.3 15 | 5! 27,55 53,8
103 35 1! 0.3 20 15 27,55 34,12
103! 351 2 0.9 25 | 15i 27.55: 40,68
103! 35 31 0.1 30 ! 15| 27551 34,12
103 | 35 | 4| 0.9 20 | 15| 27,551 53,8
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103 | 35 | 5 | 0.9 ! 30 15 27,55 | 40,68
103 | 35| 6! 0.1 25 | 15 27.55 | 34,12
103 | 351 ! 0.9 | 30 15 i 27,55 | 53,8
103 | 35| 8! 0,9 20 | 15 : 2755 40,68
103 35 | 9 | 0.9 i 25 15 . 27,55 53,8
108 36 1! 09 30 25 27,55 34,12
108 | 36 | 2| 0.1 35 25 27,55 40,68
108 ! 36 ! 3 0.9 40 | 25 | 27,55 34,12
108 | 36 | | 0.9 : 30 25 27,55 53.8
108 | 36 | 5 | 0.9 | 40 . 25 27,55 40,68
108 : 36 | 6 ! 0.3 35 25 27.55 34,12
108 | 36 | 7 0.9 ! 40 | 25 . 27.55 53.8
108 36 | 8 ! 0.9 30 25 27.55 40,68
108 36 ! 9 0.9 35 25 27,55 53,8
111 37 1. 0.1 30 25 27,55 34,12
111 37 2 0.1 35 25 27.55 40,68
111 37 3 0.1 40 25 27.55 34,12
111 37 4, 0.3 30 25 27.55 53,8
111 37 5 0.3 40 25 27,55 40,68
111 37 6 | 0.1 35 25 27,55 34,12
111 37" 7 0.3 a0 25 27.55 53,8
111 37 8 | 0.3 30 25 27.55 40,68
111 37" 9 0.9 35 25 27.55 53,8
119 38 ! 1 0.3 30 25 27.55 34,12
19 38 | 2! 0.3 '35 25 . 27,55 40,68
119 38 3 0.1 40 25 27,55 34,12
119 38 4 0.9 30 25 27,55 53,8
119 38 5 0.1 40 25 27,55 40,68
119 | 38 | 6 0,1 35 25 27.55 34,12
119 38 | 7 0.1 40 | 25 27.55 53.8
119 | 38 | 8 0.1 30 25 27.55 40.68
119 ! 38 | 9 | 0.9 ! 35 25 | 27.55 53.8
123 | 39 | 1! 0.9 ! 20 15 | 27,55 . 34,12
123 | 39 | 2 0.9 25 15 | 27,55 | 40,68
123! 39 | 3 0.9 ! 30 15 | 27,55 . 34,12
123 ! 39 | 4. 0.9 20 | 15 | 27.55 53.8
123 39 | 5 | 0.9 | 30 15 | 27,55 40,68
123 39 | 6| 0.9 ! 25 | 15 27,55 | 34,12
123 | 39| 7! 0.9 | 30 | 15 | 27,55 | 53,8
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123 .

39 | 8 | 0.9 | 20 | 15 | 27,55 | 40,68
123 39! 9 | 0.9 25 | 15 | 27,55 | 53.8
124 | 40 | 1! 0.7 301 25 | 27,55 | 34,12

124 40 | | 0,7 35| 25 | 27,55 | 40,68
124 40 3. 0.1 40 | 25 | 27.55 ! 34,12
124 | 40! 4 0.9 30! 25 | 27,55 i 53,8
124 40 | 5 0.1 40 | 25 | 27.55 | 40,68
124 | t 6 0,1 35 | 25 | 27,55 | 34,12
124 40 | 7! 03 40 | 25 | 27.55 53.8
124 40 | 8 | 09! 30! 25 | 27,55 | 40,68
124 40 | 9 0.9 35 25 | 27,55 53,8
125 41 1 0.1 20 | 15 ! 27.55 | 34,12
125 - a1 2 0.1 25 | 15 | 27,55 40,68
125 a1 3 0.1 301 15 27.55 | 34,12
125 a1 4 0.9 20 | 15 . 27,55 53,8
125 a1 5. 0.1 30! 15 27,55 40,68
126 M 6 0.1 25 15 27,55 34,12
125 41 7 0.9 30 ! 15 . 27,55 53,8
125 41 8" 0.1 20 | 15 | 27,55 40,68
125 . a1 9 0.9 25 | 15 | 27,55 53,8
126 42 1 09! 20 ! 15 ! 27,55 | 34,12
126 42 2 0.9 25 | 15 | 27,55 40,68
126 ! 42 3 0.3 30 15 27,55 34,12
126 42 4 0.9 20 | 15 | 27,55 53,8
1260 42 5, 0.3 30! 15 | 27,55 40,68
126 42 6 0.1 25 . 15 27,55 34,12
126 42 7 0.3 30 15 27,55 53.8
126 42 8 0,9 20 15 27.55 40,68
126 42 9 0.9 25 | 15 | 27.55 53,8
127 43 1 0.1 10 | 5 i 27,55 - 34,12
127 43 2 0.1 15 | 5 27,55 40,68
127 43! 3! 0.1 20 | 5 27,55 . 34,12
127 43 | 4 0.1 10 | 5 27,55 | 53,8
127 43 | 5| 0,1 20 | 5 | 27,55 i 40,68
127 43 | 6 0.1 15 | 5 i 27,55 . 34,12
127 43 | 7 0.1 20 | 5 27,55 53,8
127 43 | 8 | 0.1 10 | 5| 27,55 40,68
127 43 | 9 0.1 15 | 5| 27,55 | 53.8
130 ! a4 | 1! 0.9 | 30! 25 | 27,55 | 34,12
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130!

44 |

2 0.3 | 35 | 251 27,55 40,68
1300 a4 31 01 40 | 251 2755/ 3412
130" 44 4 0.9 30 26 27,55 53,8
130 a4 | 51 0.9 | 40 261 27,56 40,68
130 44 6 0,7 35 25 27,55 34,12
130, 44 7 0.7 40 | 26 27,55 53,8

130 | a4 8! 0.9 30 | 25 27,55 40,68
130 44 9 0.7 35 | 25 27,55 53,8

133 45 | 1 0.9 | 10 | 5. 27551 3412

133 45 | 2 0,9 15 | 5. 27,551 40,68

133 45 | 3. 0.1 20 5 27,55 34,12

133 45 | 4 0.9 10 | 5: 27,55 53,8

133 45 | 5 0.1 20 | 5. 27,55 40,68

133 a5 . 6 0.1 15 | 5 2755 3412

133 45 | 7 0.9 20 | 5 27,55 53,8
133 45 8 0.9 10 - 5 27,55 40,68

| 133 a5 . 9. 0.9 15 5 27,55 53,8
134 46 1 0.3 30 26, 2755 3412

134 46 2 0.5 . 35 | 25 | 27,55 40,68
134 46 3 0.1 40 i 25 27,55 34,12

134 46 | 4 0.9 : 30 | 25 27,55 53,8
134 46 5, 0.3 . 40 25 27,55 40,68

134 46 | 6! 0.3 . 35 25 2755 34,12
134 46 7 0.3 40 | 25 27,55 53,8
134 46 8 0.7 30 25 27,65 40,68
134 46 9. 0.9 35 . 25 27,55 53.8

184 47 1 0.1 30 | 25 27,55 34,12

144 a7 2 0.1 35 25 27,55 40,68
144 47" 3 0.1 40 | 25 2755 3412

144 47 4 0.9 30 25 27,55 53,8
184 47 5 0.1 40 | 25.  2755. 40,68
144 . 47" 6 0.1 35 | 261 2755| 34,12
144 47 71 0.1 40 | 25 27,55 53,8
144 47! 8| 0.1 30! 251 2755' 40,68
144 . 47 9| 0.1 35 | 25 27,55 53,8
146 48 | 1 0.5 20 | 15 27,55 34,12

146 48 2 0.5 | 25 | 15( 27,56 40,68
146 | 48| 3 0.1 30 | 15! 27,561 34,12

146 48| 'y 0.9 | 20 | 15| 27,55 | 53,8




146 48 | 5 | 0,7 | 30 | 15 | 27,551 40,68
146 48 | 6! 0.3 ! 25 | 15 | 27,55 34,12
146! 48 | 7! 0.9 ! 30 15 i 27,55 | 53,8
146 48 | 8| 0,7 20 15 27,55 | 40,68
146 48| 9 0.9 | 25 | 15 . 27,55 | 53,8
150 1 49| 1! 0.9 30| 25 27,55 34,12
150 ( 49 2 0.9 ! 35 | 25 27,55 40,68
150 49 | 3! 0.9 40 | 25 27,55 34,12
150 49 | 4 0.9 | 30 25 27,55 | 53,8
150 ¢ 49 | 5 0.9 40 | 25 27,55 40,68
150 49 6 0.9 35 | 25 27,55 34,12
150! 49 7 0.9 | 40 25 - 27,55 53,8
150 49 | 8 0.9 30 ! 25 | 27,55 40,68

r 150 - a9 9 0.9 ' 35 25 27.55 53,8
151 50 1 0.9 : 30 ! 25 27,55 34,12
151 50 . 2 0.3 35 25 27.55 40,68
151 50 | 3 0.1 40 | 25 27,55 34,12
151 50 - 4. 0,9 30 | 25 27,55 53,8
151 50 5 0,3 40 25 - 27,55 40,68
151 50 . 6! 0.3 35| 25 27,55 34,12
151 50 ! 7 0.1 40 | 25 27,55 53,8
151 50 | 8 | 0.9 30 25 27,55 40,68
151 50 ' 9 0.9 | 35 | 25 | 27.55 | 53,8
158 | 51 1. 0,1 30 | 25 - 2755 34,12

158 51 2. 0.3 35 | 25 27,55 40,68
158 | 51 3 0.3 40 : 25 27.55 34,12
158 | 51 a4 0.9 30 25 27.55 53,8
158 . 51 5. 0.3 40 | 25 27,55 40,68
158 | 51 6 0.9 35 | 25 . 27,55 34,12
158 | 51 7 0.1 40 ' 25 27,55 53,8
158 | 51 8 i 0.7 30 | 25 27,55 40,68
158 | 51 9! 0.3 | 35| 25 | 27.55 | 53,8
159 | 52 ! 1 0.3 10 | 5/ 27,55: 34,12
159 | 52 2! 0.9 | 15 | 5 27,551 40,68
159 : 52 ; 31 0.1 20 | 5 27,551 34,12
159 | 52 | 4 0.9 10! 5 i 27,55 53,8
159 | 52 | 5 i 0.9 | 20 | 5 27,55: 40,68
159 | 52 6| 0.9 | 15 | 5/ 27,551 34,12
159 | 52 | 7 0.9 ! 20 | 5 | 27.55 | 53,8
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159 1 52 | 8l 09 10 | 51 2755 40,68
1591 52 9! 09! 15 | 5!  27.55 | 53,8
1691 53| 11 09 30 | 25| 27551 3412
1691 531 2. 09| 35 | 251 27,55 40,68
169 53 | 3. 09 40 25 2755 3412
169! 53| a1 09, 30 25 27,55 53,8
1691 53| 51 03] 40 | 25| 2755  40.68 |
1691 53 6! 0.9 35 251 2755 3412
1691 53| 7. 09 40 | 25 2755 53.8 |
169 53| 8 09 30 25 2755 40,68
169 53 9 09 35 25 27,55 53,8
192 54 1 08 30 | 25/ 2756 34,12
192 541 2. 01 35 25 2755 4068
192 54| 31 01 40 | 25  27.55 34,12
192 54 | 4 09, 30 25 27,55 53,8
192 54 5 0,1 40 25 27.55 40,68
192 54 | 6. 01 35 . 25 27.55 34,12
192. 54 7 0.3 40 25 27,55 53,8
192, 54 8 09 30 | 25 2755 40,68
192 54 9 09 35 . 25 27,65 53,8
195 55 | 1! 0.1 20 151 2756 3412
195 55 2. 09 25 | 15 27,55 40,68 |
195 55 3. 04 30 16 27,55 34,12
195 55| a. 09 20 | 15 27.55 53,8
195 55 | 5 09 30 15 27,55 40,68
195. 55 6 0.1 25 15 27.55 34,12
195 55| 7. 09, 30 15 27,55 53,8
195 55 8 09 20 15 27,55 40.68
195 55| 3, 09, 25 16, 27,55 53,8
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CALIBRACAO DO MODELO LOGIT MULTINOMIAL

SHOPPING CENTER FORA DA AREA URBANA

Modeio Coeficientes das Variaveis
(Teste t)
Ne const.auto | const.dnibus | t-viagem | custo/renda | t-espera | dummy R2
1 -0,7902 -0,1435 -0,0346 -0,2659 21570 | 0,4780
(-1,0) (-0,2) (-3,3) (-2,6) (4,6)
2 -0,6361 -0,0331 -0,2619 2,1380 | 0,4779
-1.3) (-3,9) (-2,6) (4,6)
3 -0,0312 -0,3301 1,6230 | 0,4734
(:3.3) (3.9 6.7)
4 1,490 0,1871 -0,0299 -0,4113 0,4198
(2.5) (0,3) (-3,1) (-4,2)
5 1,4960 0,2948 -0,0298 -0,4104 -0,0048 0,4198
l 2.5) 0,3) 3.1) 4.2 0.1
SHOPPING CENTER DENTRO DA AREA URBANA
Modeio Coeficientes das Variaveis
l (Teste t)
Ne const.auto | const.Gnibus | t-viagem | custo/renda | t-espera | dummy R2
1 J -1,4920 0,4005 -0,0363 -0,0273 2,5610 | 0.3626
(-2.4) 0,9) (-3,2) (-0,2) (6,4)
2 [ 0.4066 1,8460 -.0,0335 -0.0655 -2,0510 03271
(0.8 (3.8) (3.0 (:0.7) (:5.8)

3 -1,9700 -0,0431 2,6300 | 0,3603
(-3.8) (:5.2) 6.7)

4 0.3890 0,3278 -0,0337 -0,0876 0,0333 0,2331

{0.8) 0,7 (-3.3) {(-1.0) {1.4)

5 -1,9440 -0,0437 -0,0324 26110 | 0,3605
(-5.4) (-5,0) (-0.3) (6,5)

6 -0,0308 -0,1611 0,8663 | 0,2590
4.7 1.9 (3.9)
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ANEXO 3
MODELOS DE ESCOLHA MODAL DE ABORDAGEM
AGREGADA



MODELOS DE ESCOLHA MODAL DE ABORDAGEM AGREGADA

Procura-se neste item do trabalho reunir uma série de modelos de escolha modal

desenvolvidos ao longo dos anos em areas ou cidades, utilizando uma abordagem
agregada.

a- Modelos anteriores a fase de distribuicdo de viagens

a.1- Modelo do sudoeste de Wisconsin {41}

O modelo de reparticdo modal desenvolvido neste estudo consistiu de sete
superficies de estimativa, que mostram a percentagem de extremos de viagens que
utilizardo servigos de transporte coletivo a partir de uma zona de analise de trafego
particular para as seguintes variaveis . tipo de viagem, caracteristicas do viajante e
caracteristicas do sistema de transportes.

Quatro propositos de viagem foram usados para estratificar as viagens feitas por
servigo de transporte coletivo, tais como viagens pendulares de base residencial, viagens
de compras de base residencial, outras viagens de base residencial e viagens de base ndo
residencial. Somente a superficie desenvolvida para viagens pendulares de base
residencial ¢ discutida aqui.

As caracteristicas socio-econdmicas dos viajantes foram definidas numa base
zonal em termos da média de numero de carros por domicilio numa zona.

As caracteristicas do sistema de transporte relacionadas a uma determinada
regido sao defimidas por um indice de acessibilidade caiculado a partir da equagéo:

n
acci= ), aj.fi
y=1
onde:
acct = indice de acessibilidade para a zona i
a) = numero de atra¢des da zona |

fij = tator tempo de viagem para a viagem da zona i a zona j para a modalidade
particular que esta sendo considerada.

O servigo de transporte fornecido a uma zona particular pelas duas modalidades
foi caracterizado pela seguinte razdo de acessibilidade:

razio de indice de acessibihdade da auto-estrada

acessibilidade indice de acessibilidade TC

A figura | representa a superficie de repartigdo modal desenvolvida para
viagens pendulares na regido de Milwankce, na qual s3o plotadas a percentagem da
utilizagdo do transporte coletivo (TC), a razio de acessibilidade e a média zonal do
numero de carros por domicilio. Esta superficie de reparticdio modal demonstra
claramente o rapido declinio do uso do transporte coletivo com o nivel decrescente de
servigo de transporte coletivo para os grupos de mais alta renda. Em contraste, as zonas
com menos carros por domicilio foram relativamente insensiveis a mudangas nos niveis
de servigo de transporte coletivo.
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FIGURA 1 - SUPERFICIE DE REPARTICAO MODAL PARA VIAGENS
PENDULARES [41]
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2- Modelo de distribuicio: London Traffic Survey [13]

Para projetar a distribuicdo modal das viagens geradas usou-se um modelo
baseado na analise de parametros domiciliares, em lugar das caracteristicas das zonas.
Nele cada domuicilio € colocado dentre de uma das varias categorias, de acordo

com a localizagdo e as caracteristicas do domicilio e atribui, para os domicilios
amostrados por cada categoria e a partir de informagdes sobre a gerag¢do de viagens. uma
taxa de geracdo de viagens meédia para cada modo e proposito de viagem, para as areas

central e ndo central, e periodos de pico e ndo pico.

191



O conhecimento do numero de domicilios em cada categoria para os anos
futuros, permite estabelecer a distribuicdo modal das viagens nestes anos.

As variaveis incluidas foram:

|- propriedade de veiculos - distinguiu-se 3 categorias a saber: 0,1.2 ou mais
carros proprios por domucilio.

2- renda familiar:

baixa - 1000 libras por ano

media - 1000 a 2000 libras por ano

alta - 2000 libras por ano.

3- residentes empregados - 0,1,2 ou mais residentes empregados.

4- acessibilidade ferroviaria

baixo -0 a 10

medio - 10 a 25

alto - 25

5- acessibilidade para onibus

baixo-0a8

medio - 8 a 25

alto - 25

Os valores futuros de acessibilidade para onibus e ferrovia toram estimados
examinando-se as tendéncias passadas nos aumentos ou retragdes das rotas de onibus e,
no caso de ferrovias, determinando-se a extensdo total de ferrovias previstas, segundo a
politica de transportes vigente.

a.3- Chicago area transportation study model |78]

O modelo foi projetado para receber as saidas do modelo de geragdo de viagens
e fornecer estimativas separadas das viagens por transporte coletivo para o centro da
cidade, outras viagens por transporte coletivo e viagens por automovel, estas ultimas a
serem distribuidas atraves da area de estudo. usando o modelo de oportunidades
intervenientes.

O estudo isolou algumas varidveis que parecem ter um efeito significativo sobre
o condutor do verculo de transporte coletivo (mass-transit ridership).

Foram elas: o uso do solo. o sexo do viajante e a habilidade do viajante de
dirigir.

Viagens ao centro da cidade (CBD):

Conclui-se que o numero de viagens de transporte coletivo ao CBD ndo se
alterana durante o periodo de previsio do estudo (1956 a 1980). Estas conclusdes
estavam baseadas em parte, na expectativa que varias destas variaveis identificadas
permaneceriam sem alteragdo no periodo de previsdo (Ex: distribui¢do de sexo e idade) e
em parte na previsdo do desenvolvimento no CBD. Foi também encontrado que a
vanacao da escolha modal com o uso do solo e a densidade de desenvolvimento podenia
ser aproximada pela distdncia ao CBD. Portanto, as viagens por transporte coletivo ao
CBD foram previstas usando, primeiro a distancia relacionada com as percentagens de
viagens ao CBD por transporte coletivo e segundo com aplicagdo destas percentagens
estimadas por cada zona para a popuiagdo total das zonas.

A percentagem estimada foi entdo revista pela comparagdo dos resultados
previstos com 0 numero total das viagens por transporte coletivo apresentadas para o
CBD, e ajustado todas as percentagens por um fator constante, até o numero total de
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previsGes de viagens por transporte coletivo ao CBD igualar o total numero de viagens
observados por transporte coletivo ao CBD. Deve-se observar que as percentagens de
viagens de transporte coletivo ao CBD foi assumida para ser a percentagem baseada na
populagio e ndo nas viagens feitas (on trip making).

Outras viagens por transporte coletivo:

As previsdes pela distribuicdo de sexo, idade , status de emprego e habilidade
de dirigir encontrados foram pouco diferentes dos valores do ano base. Entretanto, foi
concluida que nenhuma destas variaveis poderia afetar a previsdo das futuras viagens de
transporte coletivo para outro destino que ndo o centro da cidade.O uso do solo e a
densidade de desenvolvimento foram encontrados afetando o numero mas ndo a
percentagem de viagens por transporte coletivo, e seus efeitos foram encontrados para
ser adequadamente levado em consideragdo o modelo de geragdo de viagens.

Somente a variavel propriedade de automoveis exerceu significativa influéncia
no uso do transporte coletivo. O procedimento de previsio foi desenvolvido
simplesmente como um conjunto de taxas percentuais das viagens de transporte coletivo
por diferentes propriedades de automovel por residéncia. Estas taxas encontradas para os
dados do ano base sdo mostradas na tabela a seguir e foram aplicadas com previsdo na
hipotese que ndo teria trocas nas taxas durante o periodo de previsio.

O procedimento forneceu estimativas das percentagens de viagens por
transporte coletivo para cada zona, as quais foram convertidas em viagens totais pela
subtragdo das viagens ao CBD do total de viagens previstas pelo modelo de geragdo de
viagens e aplicada a percentagem para resultar outras viagens (ndo ao CBD).

TABELA 1:TAXAS DE VIAGENS POR TRANSPORTE COLETIVO POR
PROPRIEDADE DE AUTOMOVEL PARA A AREA DE ESTUDO DE

CHICAGO.
N° DE CARROS POR RESIDENCIA {% DE VIAGENS POR TC
0 58
1 12
2-3 10

Viagens por automovel:

Com os dados do ano base e as estimativas de geragdo de viagens baseadas
somente sobre as viagens veiculares, o numero total de viagens por automovel foi
determinado como o resto depois da subtracdo de todas as viagens por transporte
coletivo.

a.4- Pittsburgh area transportation study model [78].

Procedimento similar ao anterior, desenvolvido para a area de Pittsburgh.

Novamente o modelo foi definido para predizer viagens por transporte coletivo
para a area urbana. e para cada zona, com prioridade para a distribui¢do de viagens entre
pares de zonas. O numero total de viagens a ser alocado para o transporte coletivo foi
dividido em varios grupos, chamados viagens escolares por transporte coletivo, viagens
ao CBD por TC e outras viagens.

Na estimativa das viagens por transporte coletivo ao CBD, foi feita a mesma
hipotese ao estudo anterior, que o nimero de viagens ao CBD no ano de estudo (1958)
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pode ser o mesmo que em 1980. Com uma diferenga importante. Em Chicago foi
assumido que o numero de viagens por transporte coletivo poderia permanecer
inalterado, enquanto que o de Pittsburgh assumiu que o total do numero total de viagens
ao CBD poderia permanecer inaiterado. Nesta base, o modelo entdo teve que prever
como as viagens ao CBD poderiam dividir-se em tranporte coletivo € automaovel.

Foi estabelecido que 3 fatores principais apareceriam para determinar o nivel do
uso do transporte coletivo: as propriedades de automovel. a densidade residencial da
rede, e a distancia ao CBD. A distancia ao CBD foi usada para distinguir areas dentro da
distancia de caminhada ao CBD, desde que o aspecto tarifa-fixa nas viagens por
transporte coletivo € particularmente sucetivel a competicio com a caminhada, para
distancias pequenas.

O metodo de previs@o para 1980 foi basicamente uma analise de classifica¢do
cruzada, nas quais as viagens por populacao (mulhares) por transporte coletivo foi
computada por cada combinagdo de propriedade de veiculo e densidade residencial.
Estas taxas entdo foram usadas com base de previsdo, usando esperados niveis de
propriedade de veiculos e densidade residencial para 1980.

Depois que a analise de classificacdo cruzada foi completada, algumas
investigacdes adicionais foram feitas da variagdo na percentagem de viagens de
transporte coletivo com as variaveis determinadas para ter efeito sobre o condutor de
transporte coletivo.(transit ridership)

Equagdes de regressao foram dertvadas para viagens escolares por transporte
coletivo e outras viagens por transporte coletivo, usando como variaveis a percentagem
de transporte coletivo e a densidade residencial apenas.

Os modelos sdo mostrados pelas equagoes:

1- In(viagens escolares TC/1000) = 3,30 - 0,91 In(densidade res.)
Coeficiente de correlagdo - r=10,75

Para outras viagens por transporte coletivo foram obtidas as equagdes:
2-(outras viagens por TC/1000 ndo proprietarios de automovel)=
284 02(densidade residencial) - 0,094(densidade residencial)
r=0.52

erro padrao de estimativa = 68

3-(outras viagens por TC/1000 proprietario de um automovel)=
23,04 + 3.20(densidade residencial) - 0,026(dens.resid.)

r=0,75

erro padrao de estimativa = 22

4-(outras viagens por TC/1000 proprietarios de 2 ou + autos)=
216.4 + 3 6(densidade residencial) - 0,0334(dens.resid.)

r=0,83

erro padrdo de estimativa = 10

a.5- Erie transportation study (78]

Este estudo marca uma significativa troca nos tipos de modelos de extremos de
viagem. Os membros deste estudo decidiram estimar somente as viagens por transporte
coletivo a trabalho, desde que 58 % de todas as viagens por transporte coletivo foram
para o proposito trabalho, enquanto que as viagens por transporte coletivo somavam
menos que 4 % do total de todas as viagens pessoais. Também, nesta presente situagio,
o total de viagens geradas na rede no periodo de pico, particularmente no sistema de
transporte coletivo, sdo fatores decisivos no processo projetado.
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A principal partida deste estudo vindo dos modelos de Chicago e Pittsburgh foi
introduzir dentro do processo de modelagem uma medida da qualidade dos servigos de
transportes para uso na previsdo da por¢do das viagens por transporte coletivo.

Desde que o modelo estime a porgdo total de viagens por transporte coletivo
para todos os possivels destinos de cada origem, € necessano planejar alguma medida de
acessibilidade para todas as outras possiveis zonas.

Como o modelo se preocupa apenas com as viages de transporte coletivo para
trabalho, a acessibilidade foi definida como acessibilidade para emprego e € mostrada na
equagdo a seguir:

k k
Q =EF )
i ] i-]

onde
k

(Q = acessibilidade para emprego por zona pelo modo k
i

E = empregos na zona j
]
k
F = fator de fric¢do do tempo de viagem na zona i para a
i} zonaj pelo modo k.

Estas acessibilidades foram calculadas para o transporte coletivo e rodovias, e
foi determinado que o sistema de transporte coletivo em geral fornece uma menor
acessibilidade para emprego que o sistema viario. Uma investigagao da taxa de
acessibilidade para vias mostrou que. na area central, a taxa € proxima de 0.40, mas
caindo para 0,10 em areas afastadas.

A percentagem de transporte coletivo foi determinada plotando o nivel de uso
do transporte coletivo existente contra a taxa de acessibilidade de emprego incluindo
uma curva de desvio. Esta relagdo foi usada como base de previsdo. Futuras estimativas
de uso de transporte coletivo foram baseadas nas hipoteses sobre o futuro sistema de
transporte viario e o futuro nivel de servigo fornecido pelo transporte coletivo. Tendo
determinado o nivel de uso das vias esperado, este foi convertido para viagens de
motoristas (driver trips) pelo fator de ocupacdo do automovel onde a relagdo foi
determinada entre ocupacao do automovel e propriedade do automdvel.

a.6- Puget Sound transportation study model [78]

Este modelo foi desenvolvido logo em seguida do Erie Study, com o objetivo
de entrar no modelo uma medida de acessibilidade para explicar a por¢do de viagens por
transporte coletivo. O processo de modelagem foi planejado para prever viagens por
transporte coletivo para quatro propositos de viagens, baseadas na residéncia - trabalho,
compras, sociais , recreativas e outras, isto com base na renda e acessibilidade. O nivel
de renda foi colocado como na estratificagao das residéncias dentro de cada zona e a
acessibilidade foi computada similar ao procedimento do estudo Erie, onde:
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Q= Y A(F)
1 [

A = numero de atragdes na zona j
J

Q eF =idem modelo Erie.
U

Neste caso a acessibilidade ¢ um denominador do modelo gravitacional como
desenvolvido para aplicagdo em estudos de transportes. Usando a acessibilidade
desenvolvida na equagdo dada para cada um, transporte coletivo e vias, uma taxa de
acessibilidade foi computada. Variagdes na percentagem de transporte coletivo com a
taxa de acessibilidade de cada grupo de renda foi determinada para cada um dos
propositos de viagens, e plotadas como curva de desvio. Estas foram inicialmente usadas
como a principal base para a previsio de futuras viagens por transporte coletivo.

A aplicagdo deste modelo ndo reproduziu as por¢des de viagens por transporte
coletivo adequadamente. e um viés geografico foi encontrado para existir na
superestimagio e subestimagdo das porgdes de viagens por transporte coletivo.

A adigdo de duas outras variaveis - a media da propriedade de automoveis e a
densidade populacional da rede - serviram para corrigir o viés obtido com os dados
observados de 1961. Ambos este parametros entraram como uma base para
estratificacao, na qual os proprietarios de automoveis foram estratificados em trés
secoes: baixo, medio e aito, e a densidade residencial em dez grupos.

Neste ponto, o total de células dentro dos dados fo1 90, com estratificagdo
usando 3 grupos de propriedade de automoveis, 10 grupos de densidade residencial e 3
grupos de renda. Em adigdo a isto, os modelos foram computados separadamente para
cada grupo dos quatro propositos de viagens sendo analisados.

Fot encontrado que a aplicacio do procedimento de estimativa das viagens por
transporte coletivo para o futuro geralmente resultou na previsao de um grande numero
de viagens por transporte coletivo atraidas do que na previsdo de viagens por transporte
coletivo produzidas.Portanto, tornou-se necessario realizar um processo de fatoragdo
para o fator de previsdo das taxas de atragdo de viagens por transporte coletivo ser igual
ao total de viagens produzidas.

b- Modelos posteriores a fase de distribuicao de viagens

b.1- Estudo do nicleo de pesquisa operacional do Governo Britinico [09]

Este grupo desenvolveu uma equagdo global, istoé, para todas as cidades da
Inglaterra, aplicando a técnica de analise discriminante (para os dados coletados em
Liverpool, Manchester, Leicester e Great Yarmouth), que € a equagdo usada para
estimar a propor¢ao daqueles que tem acesso a um automovel e o usam para viagens a
trabalho.

Os dados que foram usados estdo relacionados com as caracteristicas da viagem
a ser efetuada (tempo de viagem, comprimento do percurso, custo); a atitude das
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pessoas com relagdo a viagem por diferentes modos de transporte e, também as suas
caracteristicas socio economicas (renda, idade e sexo).

Além destas, usou-se na analise variaveis compostas obtidas dos dados da
pesquisa. tais como a diferenca entre tempos de viagem para a mesma viagem efetuada
atraves de diferentes modos de transporte.

Os dados relacionados com as variaveis pesquisadas foram entdo agrupados,
para comparagdo em pares de modo de viagem. a fim de que se pudesse estimar a
probabilidade de que certos individuos possam viajar por quaisquer dos modos no par,
usando-se a fungdo probabilidade de forma P(z)=¢ /1 +e.

Os pares agrupados foram onibus/automovel, 6nibus/trem e automovel/trem.

Com os dados agrupados, relativos as quatro cidades, estabeleceu-se um
conjunto geral de equagdes para cada par. também, para um par de transporte
publico/privado, sendo cada par classificado por renda, idade, tipo de emprego e tempo
de viagem.

As equagOes tomaram a seguinte forma:

Z =a + « X

j om im i)
onde
m=14
a = constante
)
a = coeficiente que mede a importancia da i-esima variavel

1 como fator determinante da escolha modal

X  =valor da i-¢sima variavel para o j-ésimo individuo
i

Z =medida das preferéncias dos individuos para viajar por um determinado
] modo

Entretanto o conjunto de equagdes gerais n3o explicou satisfatoriamente a
escolha modal, basicamente devido a diferencas em escalas das quatro cidades. Para
soluctonar este problema os dados obtidos foram normalizados, ou seja, foram
transformados em uma distribuigdo normal com um desvio padrdo unitario e com média
global igual a zero.

Destes dados normalizados obteve-se uma equagio global, para o par modal
onibus/automovel, que tomou a seguinte forma:

Z=+0,20+0,804 X1 +0,571 X2+0,337 X3 +0.526 X4

onde

X1 = diferen¢a de tempo de percurso a pé, na origem e no destino, para o
usuario do 6nibus e do automovel

X2 = diferenga entre o tempo de espera para o énibus e para o automovel
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X3 = diferenca no tempo no veiculo entre 6nibus e carro

X4 = diferenga em custo entre onibus e carro

+0,2 = constante

Z = medida de preferéncia do individuo para viagem de dnibus ou carro

Usando-se esta equagdo global como base, € possivel desenvolver uma equagio
especifica para a cidade ou area de estudo onde se deseja usar o modelo de previsio da
divisdo modal.

Para chegar a este objetivo deve-se:

1- estimar os coeficientes b’i para cada uma das variaveis X1 a X4, e que se
relacionam com a area ou cidade especifica.

Assim,b’1= ai/oi

onde:

b’i = coeficiente obtido aplicavel a area em estudo

a1 = coeficientes relativos as variaveis X1 a X4, na equagdo global.

o1 = desvio padrdo das variaveis X1 a X4, relativas a cidade em consideragio.
Observe que estes valores sdo absolutos - eles sdo normalizados.

2- estimar um fator especifico (b’0) para a cidade que esta sendo estudada.
Obtem-se da equagdo abaixo:

bo=- Y, biXi +In(n2/nl)
onde

b’t = sdo os coeficientes das variaveis X1 a X4 obtidas para as cidades em
estudo

Xi =sdo as variaveis X1 a X4 para a cidade em estudo
n2/nl = ¢ arazdo entre os usuarios de Onibus e os usuarios de carros.

Se a divisdio modal atual for desconhecida( isto é, os valores n2 e nt)
recomenda-se que o valor In (n2/n1) seja estimado do conjunto da regressao:

In(n2/n1) = 0,727 + 0,028X1 + 0.177 X2

Onde

X1 = valor medio da diferenga do tempo de viagem total

X2 = valor medio da diferenga do custo total.

O coeficiente de correlagdo muitipla para este conjunto de regressio foi 0.98 o

qual € somente significativo porque havia 4 conjuntos de dados para se obter o conjunto
da regressdo.

b.2- Modelo de reparticio modal de Toronto [13]

As hipoteses basicas que fundamentam o modelo de repartigdo modal
desenvolvido para a Toronto Metropolitana foram as seguintes:

- 0 numero total de pessoas que se movem entre um par origem- destino
constitul um mercado de viagens e as varias modalidades competem por este mercado,
assegurando uma por¢do dele em relagdo a suas posi¢des relativas competitivas, que sdo
expressas em termos de: tempo de viagem relativo, custo de viagem relativo, servigo de
viagem relativo e o status econdmico do viajante.

O tempo de viagem relativo das modalidades competitivas foi expresso pela
razao entre o tempo de viagem porta a porta por transporte coletivo e por automovel,
como se segue:
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atb+c+d+e
TIR =

f+g+h

onde

a = tempo gasto dentro do veiculo de TC

b = tempo de baldeagdo entre veiculos de TC

¢ = tempo gasto de espera do veiculo de TC

d = tempo de caminhada ate a entrada no veiculo de TC

€ = tempo de caminhada a partir do veiculo de TC

t = tempo gasto dirigindo o automovel

g = tempo gasto estacionando no destino

h = tempo de caminhada do local de estacionamento até o destino.

O custo relativo de viagem foi definido pela razdo entre os custos diretos de
viagem por transporte coletivo (TC) e por automoével. como se segue:

CR=

G+ k + 0,5)/m

onde

1 = prego da passagem do TC

] = custo da gasolina

k = custo de trocas de oleo e lubrificacio

I = custo do estactonamento no destino

m = ocupag¢do media do automovel.

O servigo de viagem relativo foi caracterizado pela razio entre os tempos
excedentes de viagem por TC e por automovel. O tempo excedente de viagem foi

definido como o total de tempo gasto fora do veiculo durante a viagem. A razio do
servigo foi definida como segue:

Foram confeccionadas curvas de reparticdio modal desenvolvidas para os
deslocamentos ao trabalho na Toronto metropolitana. O status econémico dos viajantes
fo1 caracterizado por quatro classificagdes salariais : renda de 0 a 3190 dolares. renda de
3190 a 4840 dolares e renda maior que 4840 dolares.

O modelo de reparti¢do modal de Toronto foi usado como se segue.

As viagens totais de pessoas por todas as modalidades foram previstas e
distribuidas usando-se o modelo gravitacional para a rede de auto-estradas.

As razdes do tempo de viagem, custo € servigo € os niveis de renda foram entdo
usados para estimar a percentagem de transporte coletivo utilizado a partir das curvas de
desvio.

As viagens totals de pessoas entre o par origem-destino foram entdo
multiplicadas por esta percentagem para obtengao das viagens por transporte coletivo.
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As viagens de pessoas por automovel foram entio ponderadas pela taxa de
ocupacdo de automoveis para determinar o numero de viagens por automovel entre o par
origem-destino. Cada grupo de viagem foi entdo alocado a rede apropriada.

b.3- Twin cities modal-split model [78]

Este modelo for desenvolvido antes de 1960 e ¢ um exemplo de modelos de
pos-distribuicao. Este incluiu caracteristicas do viajante, caracteristicas do meio ambiente
e caracteristicas das viagens com varnaveis pertinentes do modelo.

A teécnica usada foi uma regressdo simples, fornecendo uma relacdo linear entre
o volume de viagens de cada modo para uma especifica troca como uma fungéo linear de
um conjunto de trés tipos de caracteristicas.

Um total de nove variaveis foram identificadas para analise, quais sejam:

- taxa de tempo de viagem total

- renda familiar media e ndo rela¢des individuais

- unidades residenciais por acre de rede residencial

- carros por unidade de residéncia

- acessibilidade ao emprego ( taxa entre transporte coletivo e vias)

- custo da nona hora de estacionamento

- custo de 3 horas de estacionamento

- empregos por acre bruto

- acessibilidade da populagio.

Os modelos foram desenvolvidos para o proposito de viagem baseado na
residéncia somente, compreendendo viagens a trabalho baseadas na residéncia, viagens
escolares baseadas na residéncia e outras viagens baseadas na residéncia.

Alguns dos modelos desenvolvidos foram:

wt w
DT /T x100% = 414 - 12,1 In(taxa de tempo de viagem)
ij ij - 4,4 In(renda) + 8,0 In(densidade res.)
+ 1,3 In(densidade de emprego) +
363.5(custo 9 hora de estacionamento)
r=0,80
ot o
2)T /T x100% =29,0 - 3,6 In(taxa de tempo de viagem)-
j oo 3,2 In(renda) + 2.4 In(denstade res.) +
285,2(custo da 3 hora de estacionamento)
r=0,79
onde
wit
T = numero de viagens a trabalho entre as zonas1 e ) pelo TC

l
w
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T = numero de viagens a trabalho entre as zonas i€ |
i
ot
T = numero de outras viagens entre as zonas 1 e j por TC
]
0
T = numero de outras viagens entre as zonasiej.
1

O aparente ponto limite (cut-off point) de inclusio de uma vanavel nestes
modelos estavam com nivel de significancia de 90% o qual é um tanto menor que o
usualmente aceito. E também evidente que as variaveis incluidas tem alta correlagio,
resultando que o modelo final tendera a acumular erros significativos quando usado
como modelo de previsdo. Apesar da relativamente baixa performance estatistica das
variaveis e da interrelacio das variaveis independentes. os sinais dos coeficientes
combinam com as razdes iniciais.

Os usuarios de transporte coletivo (TC) decrescem com o incremento da taxa
de tempo de viagem (expressa com tempo de viagem por TC dividido pelo tempo de
viagem por automovel) e a renda, enquanto este cresce com o incremento da densidade
residencial e de emprego e o custo do estacionamento. Deve-se notar, entretanto, que o
modelo contéem uma serna inconsisténcia. A variavel dependente é uma percentagem das
viagens por transporte coletivo que deve valer entre 0 e 100 %. Entretanto o lado
esquerdo de cada modelo € teoricamente ndo restrito e pode variar de um grande valor
positivo para um grande valor negativo.

Claramente a curva senoide do tipo usado pelos estudos de S@o Francisco e
Toronto devenam ser mais apropriada. Finalmente deveria ser notado que nem todos os
dados foram usados no modelo desenvolvido. Valores baixos de trocas de viagens foram
excluidas da calibragdo final. Os baixos valores foram considerados abaixo de 250
viagens.

Testes com o0 modelo foram realizados para estabelecer se eles poderiam ou nio
reproduzir os dados do ano base. N@o ¢ claro se os dados usados para o teste do ano
base foram os mesmos usados para a calibragdo.

c- Outros exemplos de modelos de divisio modal:

c.1- Modelo baseado na atratividade do modo de transportes. [S7]

A probabilidade (P1) do usuario escolher determinado meio de transporte para
realizar os seus deslocamentos ¢ dada através da equacao:

P=A/YA
x=1
i i X
onde

A = atratividade do modo i
1

A = atratividade do modo x
X



n = namero de maneiras alternativas de realizar uma viagem

Sendo:
A =k.f(u)
i
k = coeficiente numerico, ajustado em fun¢do dos padroes do modo i

conforto, seguranga, qualidade dos servigo etc.
f(u) = fungdo do custo ou tempo de viagem pelo modo 1.

c.2- Modelo de Adams [57]

E um modelo de reparti¢io desenvolvido com dados de 16 cidades americanas
com a finalidade de repartir o trafego entre automoveis e transporte coletivo.

A equacdo desenvolvida foi :

Y = A +bllogP + b2logE + b3logT + b4logU + bSlogM
onde
A, bl, b2, b3 b4. b5 = constantes numéricas
Y = percentagem total de viagens realizadas por meios coletivos
P = populag¢do de idade acima de 5 anos na area de estudo
E = fator economico, considerando o nimero de carros particulares e o namero
de unmidades residenciais
T = fator de servico de transporte coletivo. considerando a quantidade de
servigo oferecido
U = fator de distribuigdo de uso do solo, considerando a distribuigdo espacial da
popula¢do e a area industrial
M = area urbanizada, em milhas quadradas.
sendo
Fator de servigo de transporte coletivo
1,5 0,25
T=V /P M
com: V = rendimentos obtidos por veiculo-milha utilizado por dia
Fator economico
3.5 1.5 1,5

>

E=(Ple) (he) (h/a) (P/a)

onde

e = viagens para o trabalho por dia

a = carros particulares

h = unidades residenciais.

Fator de distribui¢do do uso do solo

V =(rl).(r4).(r5)

onde

rt =1 - Rp/Ru. sendo que

Rp= distancia média da populacdo ao centro da cidade, em mithas:
Ru = distancia média da area urbanizada ao centro da cidade, em milhas;
r4 = 1/ Rte

com: Rte = distancia média da area industrial e comercial ao centro da cidade
r5 = Alc/Atc . Rlc/Rte
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onde

Atc = area comercial e industrial total.em milhas

Alc = o mesmo que o anterior, mas dentro de um raio de uma milha do centro
Rtc = distancia media das areas industrial e comercial ao centro

Rlc = o mesmo que o anterior, mas dentro de um raio de uma milha do centro.

Com os dados das 16 cidades foi ajustada a fungio:
Y =-2,65 + 3,71logP + 0,3%10gE + 2,38logT + 0,4%9logV -0,97logM

c.3- O modelo utilizado em Paris [37]
O estudo de trafego de Paris aplica o seguinte modelo para determinar o

numero de viagens realizadas por carro ou por trem, entre o centro da cidade e zonas de
trafego distantes desde 10 a 70 km:

Nc 1,13

1.15
Nt (Ve/Vt)
onde:

Nc = numero de viagens por carro entre a zona de trafego e o centro da cidade;
Nt = numero de viagens por trem entre a zona de trafego e o centro da cidade:
Vc = custo da viagem, incluindo o valor do tempo, realizada por carro;

Vt = custo de viagem, incluindo o valor do tempo, realizada por trem.
O modelo pode ser escrito:

-1,15
Nc 1,13 . (Vc)
Pc= =
LIS -1.15
Nt+Nc 1.13(Ve) +(Vt)
onde:

Pc = representa a fragdo de viagens que sdo feitas por automovel

c.4- Metodologia da Traffic Research Corp. (TRC) [57]

Este metodo foi aplicado em Washington D.C (USA), para determinar a
distribui¢do intermodal em 1980, separando os usuarios de automoveis dos de
transportes de massa, utilizando cinco variaveis:

-finalidade da viagem;

- nivel de renda, na zona de geragio;

- diferenca entre tempos de viagem;

- diferencga entre custos de viagem;

- relagdo entre os tempos de viagem, considerando o transporte porta a porta.

Foram desenvolvidas 80 curvas de reparticdo, as quais deram as percentagens
das viagens realizadas por transporte de massa.
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c.5- Divisdo modal no Estudo do Metro de Sdo Paulo[S7]:

A pesquisa de trafego realizada em 1967 permitiu o calculo da seguinte

distnbuicdo modal:

MEIO N° DE VIAGENS (x1000) | PORCENTAGEM !
ONIBUS 3.814 61,0
FERROVIA 373 6.0
TAXI-CARRO 1.901 30,5
OUTROS 158 2.5
TOTAL 6.246 100,0

Deste modo a divisao entre transporte coletivo e individual ficou sendo:
coletivo = 67 %
individual = 33 %

Para projetar a divisdo entre transporte coletivo para 1987, foi feita uma analise
do desenvolvimento da utilizacdo dos carros e do trafego suburbano ferroviario,
concluindo-se que o numero de viagens realizadas por automovel.se o sistema viario
tivesse capacidade de suportar esta demanda, senia de 10.000.000 viagens por dia, € 0
transporte ferroviario, adotando uma taxa geometrica de crescimento igual a 6,5 % a.a,
correspondente ao periodo de 1950/1967, deslocaria 1.314.000 passageiros por dia em
1987. Para este horizonte fo1 prevista a realizagdo de 17.242.000 viagens por dia, o que
acarretara a seguinte distribui¢io intermodal:

MEIQ N° DE VIAGENS (x1000) | PORCENTAGEM
ONIBUS 5929 344
CARRO 10.000 58.0
TREM 1314 7.6
TOTAL 17243 100.0

Cabendo, portanto, ao transporte coletivo 42 % das viagens realizadas.

Para verificar a distribuigdo do trafego na area central da cidade foi inicialmente
estimada a capacidade maxima de entrada e saida de veiculos de um centro urbano,

utilizando a formuia de Leibbrand:

4 100 F

. 1-s e

2

onde:

k b

Z = capacidade maxima em unidades de carros de passeio por hora;

F = area do centro urbano em hectares , (4 . 100F ) € o perimetro aproximado
em metros, se o trafego pode escoar pelos quatro lados do quadrilatero central da area F;

s = fracdo decimal da area total ocupada pelas vias de escoamento;
k = fator de corregdo para as interrupgdes do fluxo de trafego;
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e = capacidade em carros por hora, para cada pista de largura b ( em metros).

Para vias urbanas com cruzamento em nivel, sinaliza¢do e acostamento adota-se
uma largura de 3,5 metros, sendo o valor meédio adotado de 700 carros de passeio por
hora e por pista. A area do centro foi tomada como 1000 hectares, tendo sido
considerado que a porcentagem de areas viarias, em 1987, sera de 25 %. Adotou-se K =
1.3 para as interrupgdes do trafego, chegou-se a :

Z = 130.000 carros de passeio /hora.

Estimando em 10 % o numero de ombus e caminhdes nas horas de pico, e
admitindo a equivaléncia de cada um a dois carros de passeio, restam ainda cerca de
106.000 viagens de carros de passeio por hora para o trafego individual em cada sentido,
valor que foi adotado para o numero de viagens por este meio de transportes nas hora de
pico, no sentido principal do fluxo.

Considerando a ocupagdo media por carro de 1,6 passageiros, determinou-se o
numero maximo de pessoas transportadas por carro de passeto: 143.000 por hora. O
estudo admutiu que 11 % do trafego total devera se desenvolver na hora de pico (23 %
em automoveis ¢ 77 % por Onibus)483.000 pessoas por transporte coletivo, para as
viagens que se originam ou se destinam ao centro da cidade.

Fo1 adotado inicialmente o seguinte modelo de reparti¢do intermodal:

Y =0.877 - 0,00086x

onde :

Y = parcela de trafego coletivo em relagdo ao trafego total

X = carros particulares por 1000 habitantes.

Com esta equacio foram caiculados fatores de reparti¢do intermodal para cada
zona de trafego, tendo sido feitas consideragdes especiais em zonas onde haviam
peculiaridades locais.

A fim de fazer a reparti¢do entre o transporte coletivo e o individual, para o

trafego distribuido entre os pares de zonas de trafego(i,j) foi adotado o metodo do Fator
Meédio:

Fij mi+ mj

Fij coletivo =
2

onde:

Fij(coletivo) = numero de viagens diarias entre as zonas 1 e j por transporte
coletivo:

Fij = total de viagens didrias;

mi e mj = fatores determinados iterativamente.

¢.6- Modelo americano do NCHPR 187 [82]

O procedimento adotado pelo U.S. Departament of Transportation para
determinagdo da escolha modal considera apenas tipos de rotas fixas e nao € utilizado
para rotas flexiveis ou tipos de demanda sensivel.

As principais entradas do modelo sdo as viagens pessoais entre as areas de
analise (zonas ou distritos).

As duas principais saidas sdo as trocas nas viagens pessoais por transporte
coletivo e as trocas nas viagens pessoals por automovel.

205



A base para desenvolvimento do modelo ¢ o programa UMODEL do U.S
Department of Transportation, Urban Transportation Planning System (UTPS).
Teoria do modelo:

No UTPS programa UMODEL se faz simultaneamente a distribuigdo de
viagens € a escolha modal.

A equagdo principal denva do modelo gravitacional:

- Blijm
Pi.Aj.e
Tym =

- Blijm

Zmz Aj.e

onde:
Tym = viagens de i para j pelo modo m

Pi = viagens produzidas em 1 ( fim na residéncia).
Aj = viagens atraidas em j (Fim no destino)

e =2,71828

8 = constante de calibragdo que vara conforme o proposito de viagem

[ijm = medida de impedéncia pelo modo m = (1,0 x tempo no veiculo) ~ (2,5 x
tempo em excesso) +(custo viagem)/(0,33 x renda por m)
-1 -b
Pode-se trocar ¢ porl , ondel € igual a medida de impedancia da viagem e

“b” um expoente de medida de impedancia, dependendo do proposito da viagem.
Entdo:

-b
Pi. Aj . Ijm
Tym=

b
Aj . lijm

)

N

Pode-se dividir as viagens por transporte coletivo (TC) pelas viagens por
automovel e converter a taxa numa por¢ao quantitativa de mercado.

206



r =taxa de viagens por TC por viagens por automovel.
Portanto,

onde:
mst = fra¢cdo de mercado de viagens estimadas que usa TC.

Substituindo:
-b
[yt
MSt = —mmmmmmmcmmmes x 100
-b -b
Iyt +1na
b
[ ja
MSt= = —meeeeeeeeaee-
b b
Iyt + lia

Nos estudos encontrados para cidades americana o valor de b ¢
aproximadamente 2.0.

- Dados requeridos para aplicagio:

- Dados de entrada

a- distancia aerea da via - tomada em escala

b- distancia aerea do transporte coletivo

c- pre¢o da tarifa do transporte coletivo

d- custo de operagdo do automovel

e- custo do estactonamento no fim da viagem atraida

f- velocidade media da via

g- expoente de impedancia (b) para viagens HBW (viagens a trabalho baseada
na residéncia) = 2,0

para viagens HBNW (viagens ndo a trabalho baseadas na residéncia) = 3.0

para viagens NHB ( viagens ndo baseadas na residéncia) = 2,7

h- renda media = assurmda 9000 dolares por ano

1- tempo em excesso = tempo de sair do ponto e entrar no veiculo+ sair do
veiculo e chegar ao destino

j- tabela de viagens pessoais = matriz de viagens pessoais para 3 propositos de
viagem (HBW HBNW,NHB)

k- representagdo grafica do sistema de transporte coletivo

A seguir apresenta-se o fluxograma de aplicagdo do modelo de escolha modal
manual.
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FIGURA 2 - MODELO DE ESCOLHA MODAL DO NCHPR [82]

| A | B

| Determinacdo da impedancia do Determinacdo da impedancia do
{ automével : transporte coletivo (TC) :

| - obter a distancia em linha reta - obter distancia em linha reta

{ da viagem (por escala ou da fase da viagem (mesma do automével,
} de distribuicdo de viagens). exceto circuito de

; - determinar o custo de operacdo e a transferéncia de viagens).

{ velocidade. - determinar a tarifa.

! - tirar do grafico a impedancia - tirar do gréafico a impedancia

: do automoével. do transporte coletivo.

C
- determinacdo da porcdo
do mercado.

- selecionar a apropriada curva
propdésito de viagem e
determinar a % de transporte

“ coletivo usando os valores

[ de impedancia.
‘j | determinacao de ' outras anali
* tabela de : Nndedo ae I u analises :
. T viagens individuais ocupacao do
| wag(;ernsrgd(:\:igga's —> por TC e —>|  automével, horério
f por prop ) automoéveis. do dia etc.

{
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ANEXO 4
OUTROS



PLANILHAS EXTRAIDAS DA PESQUISA ORIGEM - DESTINO DE SAO
PAULO - ANO 1987

TABELA 18 - DISTRIBUICAO DAS VIAGENS DIARIAS SEGUNDO MOTIVO-
ANOS 1967, 1977 1987 (em milhares)

1967 1977 1987
Motivo N. Viagens % N. Viagens % N. Viagens %
Trabalho 2051 55,10 4346 51,52 5208 49,60
Educacao 501 13,46 1178 13,96 1871 17,82
Lazer 423 11,35 1031 12,22 1260 12,00
Negocios 414 11,13 1217 14,43 1160 11,05
Compras 175 4,69 340 4,04 517 493
Saude 159 4,27 323 3,83 484 4,61
Qutros 358 4,87 479 3.04 - -
Subtotal 4081 55,51 8914 56.57 10502 55.81
Residéncia 3271 44 49 6844 43,43 8314 4419
Total 7351 100 15758 100 18816 100

TABELA 12 - DISTRIBUICAO DAS VIAGENS DIARIAS SEGUNDO MOTIVO

E MODO PRINCIPAL (em %)
Motivo
Modo | Trab. | Trab. | Trab. Nego- | Educa | Com- | Lazer | Saude | Resi- | Total
Serv. |Indust | Com. | cios | ¢d3o | pras déncia

Metro | 11.1 | 4.6 104 | 89 5.4 8.2 4,6 8.0 7.6 7.6
Trem | 4.6 8.7 5.2 29 1,7 2,5 2,2 47 4.6 4.4
Trol. 1.1 0.6 0.6 0,6 0,6 0,8 0,6 0.4 0.7 0.7
'Onib. 42,0 | 548 | 40,1 340 | 40,3 | 304 | 262 | 460 | 444 | 42.1
Carro | 36,5 | 280 | 405 | 495 | 503 | 564 | 632 | 386 | 395 | 419
Lot. 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0.1 0,1 0,1 0,1
Taxi 0,6 0,1 0,3 1.1 0,3 0,2 1,1 1,7 0,7 0,6
Moto | 1,0 1,3 1,2 1,0 0,7 0,4 1,1 0.3 1,0 1,0
Qutro | 2.9 1,7 1,6 1,9 0,6 1,0 0,9 0,3 1,5 1,5
Viag. | 2603 | 1596 | 1010 | 1160 | 1871 | 517 | 1260 | 484 | 8314 | 18816

1000)
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BAIRRO Pop 80 Pop 91 Taxa Pop 86

Saude 3140 | 2506 | -0,020294617 ! 2777
Gamboa 17550 | 14007 ! -0,020291214 | 15519
Santo Cristo 12851 | 10257 | -0,020288051 | 11364
Caju 17365 | 13860 | -0.020287024 | 15356
Centro 61088 | 50659 ! -0.016874228 | 55158
Catumbi 11389 | 12145 | 0,00585985 | 11795
Rio Comprido 39053 | 41644 | 0,005856926 | 40446
Cidade Nova 8077 | 8613 | 0.005858258 | 8365
Estacio 28023 ! 29882 | 0.005856294 29022
Flamengo 68680 | 69434 | 0.0009931056 69090
Gloria 14033 | 14187 ! 0.000992716 ! 14117
Laranjeiras 57608 | 58241 | 0.00099397 ! 57952
Catete 28116 | 28425 ' 0.000994161 ' 28284
Caosme Veiho 7346 | 7427 ! 0.000997422 7390
Botafogo 94531 95569 ! 0.000993292 - 95096
Humaita 16021 - 16379 | 0.0020111 ' 16215
Urca 8746 | 8842 | 0,000992925 . 8798
Leme 16287 | 14554 | -0,010175377 15318
Capacabana 197522 | 176503 | -0,010176342 | 185764
Ipanema 63602 | 65109 | 0.002131187 ! 64420
Leblon 62871 64360 | 0,002130225 63679
Lagoa 23815 | 24379 | 0.002130148 | 24121
Jardim Botanico 21084 | 21584 ! 0.002133006 ! 21355
Gavea 49774 | 50953 ! 0,002130549 | 50414
Vidigal 9696 | 9925 0,002124402 ' 9820
Seo Conrado 8421 8620 ! 0,002125595 | 8529
Sao Cristovao 51083 ' 54472 0,005856692 52905
Mangueira 14000 | 14929 | 0.005857904 | 14499
Benfica 21459 | 22883 | 0.005858072 : 22224
Praca Bandeira 2926 | 3379 | 0.013171899 | 3165
Tijuca 184726 | 213319 | 0.013169278 | 199811
Aho Boa Vista 10885 | 12570 | 0,013170409 | 11774
Maracana 26378 | 30659 | 0.01376639 | 28633
Vila isabel 77131 . 89659 | 0,013776747 | 83730
Andarai 41734 | 48506 | 0,013764125 | 45301
Grajau 38022 | 44193 | 0.0137669 | 41273
Manguinhos 20055 | 20634 | 0,002590804 | 20369
Bonsucesso 70004 | 72028 | 0,002594527 | 71101
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Ramos 108805 | 111950 | 0.002593844 | 110509
Olaria 65852 | 67755 | 0,002593242 | 66883
Penha 73256 | 73578 | 0,000398803 | 73431
Penha Circular 47740 | 47950 | 0,0003991 | 47854
Bras de Pinha 63228 | 63506 | 0.000398915 | 63379
Cordovil 52405 | 52635 | 0,000398201 ! 52530
Parada de Luca 22825 | 22926 | 0,000401467 | 22880
Vigario Geral 39020 | 39192 | 0,00039993 | 39114
Jardim America 27331 | 27452 | 0,00040167 | 27397
Higienopolis 20517 ! 22009 | 0.006402075 | 21318
Jacare 43354 | 46508 | 0,006404611 ' 45047
Maria da Graca 9239 | 9911 | 0,006403351 | 9600
Del castilho 16603 | 17810 | 0.006400157 | 17251
Inhsuma 56740 | 60868 | 0,006404866 | 58956
Eng. rainha 25189 | 27021 | 0.006402925 | 26172
Tomas Coeiho 21806 | 23392 | 0,006403106 | 22657
S.Franc. Xavier 6157 ' 7095 ! 0,012974547 | 6652
Rocha 11524 13279 | 0.012970067 ' 12450
Riachuelo 13081 15074 | 0,012975463 | 14133
Sampaio 12034 | 13867 | 0,01297227 | 13002
Engenho Novo 45204 | 52090 | 0.012973327 | 48839
L.Vasconcelos 32829 | 37830 | 0.01297358 | 35469
Meier 58503 | 67415 | 0.01297352 | 63207
Todos Santos 20400 | 23507 ! 0.01297111 22040
Cachambi 39373 | 45370 | 0,012971796 | 42539
Eng. Dentro 47341 54552 | 0,012972427 51147
Agua Santa 6246 | 7197 | 0.012967396 6748
Encantado 17910 ! 20638 | 0.012972167 19350
Piedade 45023 | 51881 ' 0,012972567 | 48643
Abolicao 11232 | 12943 | 0.012973404 | 12135
Pilares 35309 | 40687 | 0.012971791 38148
Vila Kosmos 20255 | 20608 | 0.001571947 ! 20447
V. de Carvaiho 26808 | 27275 | 0.001571265 | 27062
Vila da Penha 27078 | 27550 | 0,001572245 | 27334
Vista Alegre 9173 | 9333 | 0.001573263 | 9260
iraja 95317 | 96978 | 0,001571792 | 96219
Colegio 30088 | 30612 | 0.001570854 | 30373
Campinho 9471 | 9511 | 0.000383216 | 9493
Quintino 34330 | 34475 | 0,000383242 | 34409
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Cavalcanti ! 17782 | 17857 | 0,000382702 | 17823
Eng. Leal ‘ 6809 | 6838 | 0.000386444 | 6825
Cascadura * 33296 | 33437 0,000384241 | 33373
Madureira 57315 | 57557 | 1,000383113 | 57447
Vaz Lobo 14932 | 14995 | 0,000382827 | 14966
Turiacu ‘ 13119 | 13174 | 0,000380406 | 13149
Rocha Miranda ‘ 41818 | 41994 | 0,000381884 | 41914
Honorio Gurgel 23639 | 23739 | 0,000383839 | 23693
Osvaldo Cruz . 37003 | 37159 | 0,000382533 | 37088
Bento Ribeiro 48413 | 48617 | 0.00038234 | 48524
Marechal Hermes 49055 | 49262 | 0,000382884 | 49168
Jacarepagua 36468 | 45571 | 0,020464643 | 41181
Anil 13864 | 17324 | 0,020461014 | 15656
Gardenia Azul 7423 | 9276 | 0,02046564 | 8382
Cidade de Deus 33496 41856 | 0,020462114 | 37825
Curicica 14397 | 17990 | 0,020460915 16257
Freguesia 39163 | 48938 | 0,020463287 | 44224
Pechincha 17026 | 21276 | 0,020464801 ' 19227
Taquara 61420 | 76751 | 0,020464134 | 69358
Tanque 1 21597 ! 26988 | 0,020464784 | 24388
Praca Seca : 47618 | 59540 | 0,020520411 | 53790
Vila Valqueire 23152 ! 28930 | 0,020461077 26144
Deodoro 12729 | 13457 | 0,005068905 | 13121
Vila Militar 8505 | 8992 | 0,005074799 | 8767
C. dos Afonsos 1691 | 1788 | 0,00508362 | 1743
Jardim Sulacap 9561 | 10108 | 0,005070578 ' 9856
M.Bastos 22377 23656 0.005065851 ' 23066
Realengo 154450 | 163278 | 0,005065916 159204
Padre Miguel 64566 | 68256 | 0,005065326 | 66553
Bangu 178036 | 188213 0,005066343 | 183517
Senador camara 77517 81948 | 0.005066262 | 79903
Santissimo 28058 | 27402 |  -0,002148419 | 27698
Campo Grande ‘ 177075 | 172934 | -0,002148923 | 174804
Sen.Vasconcelos | 17968 | 17548 | -0,002147931 | 17738
Inhoaiba : 25295 | 24703 | -0,00215062 | 24970
Cosmos 44319 | 43283 | -0,002148032 | 43751
Paciencia : 31445 | 38819 | 0.01933657 | 35274
Senta Cruz 98247 | 121287 | 0,019337042 | 110211
Sepetiba | 17938 | 22145 | 0,019338474 | 20123
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Paqueta 2545 | 5049 |  0,064258981 | 3698
Guadalupe 50239 | 46705 |  -0,006609074 | 48279
Anchieta 48938 | 45996 ' -0,005620543 | 47311
Parque Anchieta 20617 | 191 -0,00661248 | 19812
R.Albuquerque 22746 | 21145 | -0,006613178 | 21858
Joa 1126 | 3338 |  0,103836594 | 2037
itanhanga 3917 | 11610 | 0,103820582 | 7085
Barra Tijuca 23485 | 69616 |  0,103829791 | 42482
Camorim 701 | 2079 |  0,103880157 | 1268
Vargem Peq. 1350 | 4002 | 0,103835525 | 2442
Vargem Grande 4452 | 13196 |  0.103822547 | 8053
R.Bandeirantes 5642 | 16724 |  0,103827151 | 10206
Grumari 53 | 156 | 0,10312071 | 96
Coelho Neto 35217 | 41526 |  0,015093913 | 38529
Acari 20731 | 24445 |  0,015094348 | 22681
Barros Fiiho 18226 | 21491 0,015093385 | 19940
Costa Barros 17488 | 20621  0,015094303 | 19133
Pavuna 61059 | 71998 |  0,015094551 | 66802
Guaratiba 36711 | 38081 '  0,003336408 | 37452
B.Guaratiba 2910 | 3018 | 0,00331837 | 2968
P.Guaratiba 6197 | 6428 |  0,003332678 | 6322
Ribeira 3163 | 3732/  0,015152285 | 3462
Zumbi 1434 | 1692  0,015154147 ! 1569
Cacuia 8804 | 10387 |  0.,015145412 | 9635
Pitangueira 11118 | 131181 0.015151969 | 12168
Praca Bandeira 6401 | 7553 |  0,015158493 | 7006
Cocota 4355 | 5138 | 0.015144528 | 4766
Bancarios 8551 : 10089 ! 0.015149899 | 9358
|Frequesia 148161 174811  0,015150768 | 16215
|J. Guanabara 244431 28839  0,015148725 26751
|Jardim coinca 22178 | 26168 |  0,015153498 | 24272
Taua 26973 | 31824 | 0,015148687 | 29519
Monero 4799 | 5662 | 0,015147328 | 5252
Portuguesa 21478 | 25342 | 0,015153264 | 23506
Galeao 11836 | 13965 |  0,015150912 | 12954
Cidade Univers. 2734 | 3225 |  0,015128648 | 2992
Total Populacsio 5039703 | 5437016 | 5237610
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