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1 RESUMO

As metodologias que estudam o impacto de vizinhanga de
empreendimentos possuem como uma de suas principais
etapas a estimativa da geragdo de viagens. Esse artigo
descreve uma pesquisa realizada com shopping centers no
Rio de Janeiro (Brasil), cujo objetivo inicial era identificar
sob quais circunstiincias deveria ser aplicado cada um dos
modelos de geracto de viagens encontrados na bibliografia
consultada. Nesse processo, verificou-se que as previsdes
dos modelos apresentavam valores diferentes daqueles
observados nos shoppings investigados. Desta forma,
baseadas nos dados dessa pesquisa, novas equacdes de
estimativa de geragdo de viagens foram desenvolvidas,
relacionando o “Area Bruta Locdvel (ABL)” com o “Volume
de Veiculos Produzido”. Também se encontrou correlacto
estatistica entre a dltima varidvel citada com o nimero de
vagas dos empreendimentos, mas o mesmo ndo ocorreu
com as varidveis referentes ao bairro no qual o empreendi-
mento se localiza.
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H ABSTRACT

Trip generation estimates are among the most important
stages of methodologies analysing the impacts of enterpri-
ses on their neighbourhoods. This paper describes a survey
of shopping centres in Rio de Janeiro (Brazil), whose initial
purpose was to identify the circumstances for applying each
of the trip generation models found in the researched bi-
bliography. During this process, it became apparent that
the forecasts in the models presented values different from
those observed in the malls under analysis. Thus, based on
this survey data, new trip generation estimation equations
were developed, relating the Gross Leasable Area (GLA) fo
the Vehicle Volumes Produced. Additionally, a statistical
correlation was found between the latter and the number
of parking slots offered by the malls, but this did not occur
with the variables for the neighbourhoods in which they
are located.
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As restricdes de mobilidade da sociedade brasileira so influenciadas por muitos fatores. Um deles, particularmente nas
grandes regioes metropolitanas, ¢ a proliferagdo de pdlos geradores de viagens (PGVs), tais como shappings e supermer-
cados. Portugal e Goldner (2003) consideram que o PGV estd associado a locais ou instalacGes de distintas naturezas que
t8m em comum o desenvolvimento de afividades em um porte e escala capazes de produzir um contingente significativo
de viagens (motorizadas ou ndo). Sdo, conseqiientemente, promotores de potenciais impactos nos sistemas vidrios e de
fransportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussoes no ambiente), na estrutura urbana como também no
desenvolvimento socioecondmico e na qualidade de vida da populagdo (http://redpgv.coppe.ufri.br).

Nesse contexto, se observa em quase fodos os paises do mundo uma preocupaco, cada vez mais infensa, em avaliar
previamente as externalidades causadas pelos PGVs e, possivelmente, oferecer subsidios técnicos para maximizar as de
natureza positiva e minimizar as negativas. Mesmo nos Estados Unidos, meca das megas construgdes, o [TE-Institute
of Transporfation Engineers, entidade de competéncia técnica reconhecida intemacionalmente, indica a necessidade de
estudos de impactos no trénsito de acordo com diferentes critérios (ITE, 2001 e 2003).

No Brasil, deve-se ressalfar a lei federal 10.257 /2001, conhecida como Estatuto das Cidades, que regulomenta vdrios
insfrumentos de intervendes urbanisticas e é um importante marco para o planejamento urbano no pais (Oliveira, 2001).
Dentre tais instrumentos estd o Estudo de Impacto de Vizinhanca, cuja regulamentagdo exige a previsdo e o fratamento do
impacto a ser produzido no trdfego & na demanda por transporte pblico, além de outros aspectos. Assim, para que se cum-
pra a lei de forma conseqiiente, € necessdrio respaldar tecnicamente os diferentes procedimentos, modelos e pardmetros a
serem usados nesse processo de previsdo e fratamento de impactos.

0s referidos estudos tém, invariavelmente, como uma de suas principais etapas, a estimativa de producto de viagens, ou
seja, nessa fase estima-se qual serd o volume de veiculos produzido por determinado empreendimento antes dele ser cons-
truido, influenciando todas as demais etapas do processo de andlise e seus resultados. Os modelos de geragdo de viagem
serio o foco desse artigo.

A andlise se restringiu fundomentalmente aos cinco modelos brasileiros mais recentes e direcionados a shopping centers,
descritos sucintamente nos sub-itens 1.1 a 1.5 em ordem cronoldgica. A escolha pelos modelos nacionais se deve ao fato
de que os trabalhos embasados em contextos urbano e socioecondmico distintos dos observados no nosso pais tendem a
gerar esfimativas equivocadas quando nele aplicados, como indicado em Macédo et al. (2001). As dnicas excecdes a esse
corte foram os modelos do ITE (2003) e de Espejo (2001), apresentados nos sub-itens 1.6 ¢ 1.7, respectivamente. 0
primeiro foi incluido, ndo s por ser a fonte de maior tradic@io na literatura internacional, como também para se verificar a
hipdtese de que as estimativas dos modelos estrangeiros, principalmente dos baseados nos EUA e na Europa, sio superes:
timadas quando aplicadas no contexto brasileiro. O segundo trabalho, realizado na Venezuela, foi escolhido como forma
de viabilizar um estudo exploratdrio, comparando resultados enconfrados no Brasil com o de outro pais da América Latina.
A pertinéncia da escolha dos shappings como objeto de estudo é decorrente da magnitude do seu impacto e do ndmero de
empreendimentos existentes hoje nas cidades brasileiras (Portugal e Goldner, 2003).
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1.1. Goldner (1994)

Trata-se de uma tese de doutorado da COPPE da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) denominada “Uma me-
todologia de impactos de shopping centers sobre o sistema vidrio urbano”. Ela aborda ndo somente a etapa da geragto
de viagens, como também fornece uma proposta metodoldgica destinada a avaliar a interferéncia de shopping centers
no sistema vidrio. Foram formuladas equagdes diferentes para os shappings com ou sem supermercado para os dias de
sexto-feira e sihado. Apenas a equagdo para shoppings com supermercado na sextafeira ndo foi encontrada por falta
de correlacio estatistica. Hd o ressalva de que essas equagdes foram derivadas de dados oriundos de empreendimentos
localizados dentro de dreas urbanas mais centrais, com maior densidade e mais oferta de fransporte piblico, restringindo
seu uso para condicdes diferentes das especificadas. Sequem as equacdes finais:

Shopping sem supermercado

(1) Sextafeira (2) Sdbado (3) Shopping com supermercado (sdbado)
W=0,2597 X + 433,1448 W =0,308 X + 2057,3977 W=0,354 X +1732,7276
R%=0,6849 R2=10,7698 R2=0,8941

Em que : v: Volume de veiculos produzido por dia; X: Area Bruta Locdvel (m?).

No caso das estimativas para o volume de veiculos produzido na sexta-feira por um shopping center dentro da drea urbana
com supermercado, tal como em Grando (1986), se recomenda a multiplicacdo do valor encontrado no sdbado (equacdo
3) pelo fator 0,74.

1.2. Martins (1996)
Esse trabalho, chamado de “Transporte, Uso do Solo e Auto-Sustentabilidade”, & uma tese de doutorado da COPPE-UFRJ.
Além de trazer estimativas para geragdo de viagens de alguns tipos de uso do solo (prédios residenciais, comerciais,

|
TABELA 1 Toxa didria de acesso de veiculos (Martins, 1996)
Tipo de Edificacéo Localizagéo
Centro Comercial Bairro Nobre
Shopping center 0,18 0 0,20(2) veic/m? de ABL 0,25 veic/m? de ABL
Shopping com servigos 0,09 veic/m? de ABL + salas 0,19 veic/m? de ABL+salas

(1) padréo construtivo médio; (2) padréo construtivo médio/alto.

supermercados, shopping centers entre outros), hd também estimativas para a poluigdo atmosférica produzida por esses
veiculos. Diferentemente dos demais métodos brasileiros, fornece indices ao invés de equagdes para as estimativas, expos-
tos na Tabela 1. Observa-se que esses indices sdo para cada 100m? de drea bruta locdvel (ABL).

1.3. CET-SP (2000)

Trafase do Boletim Técnico N° 36 da Companhia de Engenharia de Trafego da Prefeitura de Sdo Paulo, que atualiza
algumas estimativas feitas pelo Boletim N° 32 (CET-SP, 1983). Além de estimativas de viagens para shopping centers,
enconfram-se pesquisas sobre prédios de escritdrios e escolas da rede particular. Sequem as equacGes de estimativa para
shoppings:
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(4) Sextafeira (5) Sabado
W=0,28X-1366,12 Ww=0,33 X + 234755
R2=0,99 R2=0,98

Em que : : Volume de veiculos produzido por dia; X: Area Computdvel (m?).

1.4. Rosa (2003)

Essa dissertacdo de mestrado do Instituto Militar de Engenharia, cujo fitulo é “Varidveis Socioecondmicas na Geragdo de
Viagens para Shopping Centers”, tem como produto final exatamente um método de estimativa de produgdo de viagens.
Esse modelo utilizou duas varidveis explicativas para as estimativas de produgdo de viagem: drea bruta locdvel e renda
média mensal, conforme mostra a equagdo 6 desenvolvida para o sdbado. Para fins das esfimativas feitas neste artigo para
a sexta-feira (ver item 4), emprega-se a mesma equagdo.

(6) W =0,6284X1+0,2966X2 —4.002,12

R?=10,8998
Em que: \iv: volume de veiculos no sabado; X1: renda média mensal (RS); X2: Area Bruta Locdvel (m?).
Ndo fica claro sobre o que se refere exatamente “renda médio mensal”. Néo se revela se é a renda familiar ou per capita,
nem se o dado ¢ sobre o hairro ou a cidade em que o shopping estd inserido. Esse artigo utilizard o rendimento mensal
médio do responscvel nas estimativas geradas por esse modelo.

1.5. Cardenas (2003)

Essa tese de doutorado da Escola de Engenharia de Stio Carlos da Universidade de Sdo Paulo (USP), intitulada de “Geracto
de Viagens e Demanda por Estacionamento em Shopping Centers do Interior do Estado de Sdo Paulo”, como o prdprio
nome sugere, fambém trata especificamente de esfimativas de produgdo de viagens e demanda por estacionamento em
PGV fipo shapping center. Nas equacdes propostas (9 e 10) de estimativa de producdio de viagem, o trabalho utiliza a drea
bruta locdvel como varidvel explicativa.

(7) Sextafeira (8) Sdbado
Vv=0,2147 X + 409,2308 W=0,273 X+ 1190,423
R2=0,90813721 R2=0,86294673

Em que : Vv: Volume de veiculos produzido por dia; X : Area Bruta Locvel (m?).

1.6. ITE (2003)

Esse trabalho, intitulado Trip Generation, é o resultado de anos de pesquisa do Institute of Transport Engineers (ITE) dos
Estados Unidos. A 7a e dlfima edicdo (de 2003) foi a aqui estudada. Trata-se de uma referéncia mundial do assunto, e con-
tem estimativas de producto de viagens para dezenas de tipos de uso do solo, passando por estabelecimentos industriais,
comerciais, residenciais, institucionais, entre outros. As andlises realizadas sobre esse método referem-se exclusivamente
ds suas consideracdes feitas a shopping centers.
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Sdo muitas as equacdes fornecidas pelo ITE (2003). Como esse artigo pretende comparar os volumes didrios estimados pe-
los modelos para sextafeira e sihado (escolha que serd explicada no item 3 - Andlise dos Dados), serdo estas as equagdes
aqui adotadas. Cabe ressaltar que esse trabalho é o dnico que apresenta uma relagto exponencial entre o porte e o volume
de veiculos produzido. Todos os outros trabalhos apresentam essa relagdo de forma linear.

(9)  Volume no dia de semana (10) Volume no sdbado
Ln(W) = 0,65 x Ln(X) + 5,83 n (W) =0,63 xLn (X) + 6,23
R2=0,78 R2=0,82

Em que: V: Volume médio de veiculos produzido por dia; X: Area Bruta Locdvel (ABL) em pés quadrados, dividido por 1000.

|
TABELA 2 Toxas de producdo de viagens por 100 m? de ABL (Espejo, 2001)
Dia Supermercado Resto do Shopping  Shopping como um Todo
Dia da Semana 0,43020 0,19324 0,23458
Sébado 0,69059 0,23884 0,31600
1.7. Espejo (2001)

Este frabalho foi desenvolvido na Universidad Simon Bolivar (Venezuela) e denomina-se “Estimacion de Tasas de Generacion
de Viajes para Actividades Comerciales en el A.M.C. Propuesta Metodoldgica”. Estd centrado na obtenciio de uma metodolo-
gia para se chegar ds taxas de geracto de viagem. Tais taxas sdo baseadas na média do que foi encontrado nos dois casos
pesquisados, conforme mostra a tabela 2.

i 2. OBTENCAO DE DADOS

Na cidade do Rio de Janeiro, existiam 19 shopping centers —com estacionamento e filiados a ABRASCE em 2005, quando
0coITeu a pesquisa— para os quais foram enviados questiondrios. Este questiondrio estd dividido em trés partes. Na primei-
ra, so solicitados dados gerais da administragdio, localizagdo e funcionamento do prédio. Na segunda parte, procurou-se
obter varidveis para se identificar que tipo e a infensidade das atividades desenvolvidas no shopping. Essas varidveis foram
determinadas a partir do demanda exigida pelos modelos de estimativas de produgdo de viagens. Na terceira parte, foram
perguntadas informagdes sobre os padrdes da demanda veicular no estacionamento, tais como volume didrio, hordrio
porcentagem da hora do pico. Foram obtidas 16 respostas (84,2% do universo de estudo). Como forma de preservar o
anonimato dos shoppings participantes da amosfra pesquisada, cada um deles serd identificado por uma lefra. Na tabela
3 seguem algumas informacdes sobre cada um dos empreendimentos, listados de forma decrescente em relacto ao seu
tamanho em ABL. Essa varidvel foi escolhida para ordenar os shoppings, pois é o que estatisticamente melhor explica o
atragto de viagens, tal como indicado por Peyrebrune (1996) e confirmado por essa pesquisa.

B 3. ANALISE DOS DADOS

Foram procuradas as correlagdes estatisticas entre o volume de veiculos produzido na sexta-feira e no sibado com algumas
varidveis relativas ao shopping e ao bairro em que este estd inserido. Esses dias foram escolhidos por serem apontados pela
literatura como os de maior movimento, dado confirmado pela pesquisa. As varidveis escolhidas para a andlise estatistica
foram utilizadas nos modelos jd expostos ou testadas nos estudos que os embasaram.
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]
TABELA 3 Caracteristicas dos shoppings participantes da pesquisa
Area Bruta Area Total Super-

Shopping Locavel Construida Vagas Escritérios mercado Cinema
A 71.623,00 127.000,00 5093 Néao Nao Sim
B 65.103,00 200.528,00 4500 Sim Sim Sim
C 58.000,00 81.000,00 2700 Sim Néo Sim
D 52.000,00 90.000,00 2600 Sim Nao Sim
E 49.222,00 135.000,00 1651 Sim Néo Sim
F 35.000,00 77.531,00 2000 Néo Sim Sim
G 31.000,00 75.000,00 1200 Néo Nao Sim
H 30.598,00 72.330,00 1150 Néo Néo Sim
I 26.450,32 93.200,00 1500 Néo Néo Sim
J 21.837,53 73.068,00 1100 Sim Nao Sim
K 20.035,59 55.000,00 716 Néo Néo Sim
L 15.600,00 57.714,00 613 Néo Néo Sim
M 15.000,00 60.000,00 1000 Néo Nao Sim
N 13.536,35 47.000,00 740 Néo Néo Sim
@) 12.503,75 41.670,00 790 Néo Néo Sim
P 6.844,10 19.253,00 347 Néo Nao Sim

Média 32.772,10 81580,875 1731,3
Desvio Padréo 20.379,44 43131,03 1376,3
Coeficiente de 62,19% 52,87% 79,50%
Variagé@o

Em relacdo ao shopping, procurouse correlagto com a Area Total Construida, o Area Bruta Locdvel e o nimero de vagas
no estacionamento. Foi encontrado alto grau de correlagdo nas duas dltimas, ABL e vagas. Também foram procuradas
correlacdes com caracteristicas do bairro onde o PGV estd instalado. As varidveis pesquisadas foram: rendimento mensal
médio do responsdvel, nimero de veiculos dos residentes do hairro, populacio do bairro e taxa de motorizacdio. Esses
dados foram refirados do Anudrio Estatistico do Rio de Janeiro ou foram fomecidos pela Companhia de Engenharia de
Trdfego (CETRIO). Ndo foi encontrada correlagio estatistica significante entre as varidves referentes ao bairro e ao volume
de veiculos produzido. Houve ainda algumas varidveis que inicialmente foram consideradas pertinentes para se verificar o
correlagdo estatistica, contudo no se conseguiu chegar a esses dados, tais como oferta de transporte pablico e distdncia
10 shopping concorrente mais proximo.

Correlacdo do ntmero de
vagas com o colume produzido na sexta-feria

25000

Vv: Volume de Veiculos produzido na Sexta-

5000
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]
FIGURA 2
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3.1 Correlaciio do Volume Produzido com o Némero de Vagas

As figuras 1 e 2 mostram os grdficos de dispersto e a linha de tendéncia (comportamento estatisticamente provdvel) da

relago do ndmero de vagas com o volume produzido na sexta-feira e no sdbado, respectivamente. As equacdes das linhas

de tendéncias desses grdficos sdo a 11 e a 12, apresentadas apds os grdficos que cada uma foz referéncia.

(abe ressaltar que a estatistica G revela a correlagdo, & ndo a relacdo causa e efeito. No caso especifico do volume atraido

por um empreendimento e o nimero de vagas de seu estacionamento, poder-se-a considerar rés tipos de relagdo entre

£ssas varidveis:

m 0 volume de veiculos causa as vagas: quando um shopping vai ser construido, estima-se qual o volume de veiculos que
esse empreendimento vai afrair e, por conseqiéncia, a necessidade de vagas;

m s vagas causam o volume de veiculos: o nimero de vagas de um empreendimento confere facilidades para o possui-
dor de automdvel que, ao se dirigir ao shopping, escolhe esse tipo de modalidade de transporte em defrimento das
demais;

m relaco dialéfica: os dois processos citados sdo considerados verdadeiros;

3.2. Correlaciio do Volume Produzido com a ABL

As figuras 3 & 4 mostram os grdficos de dispersdo e a linha de fendéncia da relagdo da drea bruta locdvel e o volume
produzido na sexta-eira e no sdbado, respectivamente. As equagdes das linhas de tendéncias desses grdficos sto a 13 e
a 14, apresentadas apds os grdficos que cada uma foz referéncia. A ABL foi dividida por 10.000, pois, de outra forma, os
expoentes das equacdes seriam muito pequenos.

| .
FIGURA 3 .
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FIGURA 4
25000
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A forma exponencial da curva ndo corresponde o que a bibliografia brasileira indica, o pouco se aproxima do formato
sugerido pelo modelo americano. Contudo, se fosse procurada uma solucdo que refletisse a forma linear, encontrar-se-ia
uma equagto com um indice de correlaciio estatistica, apesar de inferior, satisfatdrio, expresso nas equacdes 15 e 16.

(15) Sexta-feira (16) Sabado
W =0,2605 X - 2535 W=0,2975X-2652,2
R2=0,8387 R2=0,8721

Em que : Vv: Volume de veiculos produzido ao longo do dia; X : ABL (m3).

H 4. DESEMPENHO DOS MODELOS

Foram feitas andlises dos estimativas dos modelos disponiveis em confronto com as respostas fornecidas pelos dos admi-
nistradores dos shoppings em relacio ao volume de veiculos produzido na sexta-feira e sibado. Contudo, s6 serdo expostas
nesse arfigo as considerades referentes ao primeiro dia, pois os resultados nos dois casos foi bem semelhante.

Inicialmente foi elaborada a tabela 4, onde estdo apresentadas as estimativas de cada modelo para cada shopping. Ainda
as respostas destes ao questiondrio, bem como a aplicacto da linha de fendéncia exposta no sub-item 3.2. Cabe ressaltar
que a linha de tendéncia é proveniente das respostas aos questiondrios por parte da administragdo dos shoppings. A sua
andlise nesse ponto também identificard os empreendimentos excéntricos em relagdio @ amostra, ou seja, agueles que ndo
se comportam como a fend@ncia. O grdfico da figura 5 ilustra esses resultados da tabela 4.

Nas tabelos e grdficos desse artigo, a letra que denomina cada shopping serd acompanhada com um ndmero entre parénte-
ses. Esse valor representa a Area Bruta Locdvel desse empreendimento dividido por 1.000 m?, arredondado para baixo.

A partir do tabela 4, que faz uma andlise em nimeros absolutos, se parfiu para uma andlise percentual apresentada na
tabela 5 e na figura 6. Nelas se considerou que as respostas ao questiondrio enviado pela presente pesquisa expressam a
realidade e as diferencas entre essas respostas e as estimativas dos modelos (e da linha de fendéncia) foram considerados
erros ou desvios.

Na tabela 5, os erros foram classificados em trés grupos, de acordo com a sua magnitude. No primeiro grupo os estimativas
foram expressas em negrito, no segundo sem mudangas e no terceiro em itdlico. Arbitrou-se que o valor mdximo dos erros
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considerados aceitdveis (primeiro grupo) seria igual & média mais meio desvio padrdo dos erros da linha de tendéncia, que
para sexta-feira & igual @ 35,99%. Os erros considerados extremos (ferceiro grupo) foram aqueles cuja magnitude de erro
fosse superior a 100%. Foram colocados no segundo grupo os valores infermedidrios.

|
TABELA 4
Estimativas e resposta do volume de veiculos produzido na sexta-feira
Shopping ITE ESPEJO GOLDNER MARTINS CET ROSA CARDENAS Linha de

(2003) (2001)  (1994)  (1996) (2000) (2003)  (2003) Resposta Tendéncia

A(71) 25347 13.840 19.034 17.906 18.688 20.442 15.787  22.000 20.028
B(65) 23.838 15.012 17.340 16.276 16.863 16.309 14.387 13.000 15.367
C(58) 22.132 11.208 15.496 14.500 14.874 13.846 12.862 14.000 11.515
D (52) 20.631 10.048 13.938 13.000 13.194 14.622 11.574 8.000 9.024
E(49) 19.915 9.512 13.216 12.306 12.416 12.861 10.977  6.934 8.061
F(35) 15.994 10.081 9.523 8.750 8.434 7.134 7.924 6.500 4.523
G ((31) 14.794 5.990 8.484 7.750 7.314 5829 7.065 3.200 3.844
H(30) 14.670 5913 8.379 7.650 7201 5.616 6.979 3.100 3.782
[(26) 13.358 5.111 7.302 6.613  6.040 5.492 6.088 5.000 3.196
J(21) 11.810 4.220 6.104 5459  4.748 4.327 5.098 3.255 2.649
K(20) 11.173 3.872 5.636 5.009 4.244 3.020 4.711 1.730 2.462
L(15) 9513 3.015 4.484 3.900 3.002 2.889 3.759 2.600 2.056
M(15) 9.276 2.899 4.329 3.750 2.834 3.648 3.630 1.000 2.007
N(13) 8.683 2616 3.949 3.384 2.424 3.509 3.315 1.980 1.891
O(12) 8251 2416 3.680 3.126 2135 635 3.094 2.000 1.813
P(06) 5.601 1.323 2211 1.711 550 292 1.879 1.736 1.441
|
FIGURA 5

Estimativas  resposta do volume de veiculos produzido na sexta-feria
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TABELA 5
Erro nas Estimativas para Sexta-Feira
Shopping )
(ABL/ ITE ESPEJO GOLDNER MARTINS  CET ROSA CARDENAS Linha de
1.000m?) (2003) (2001) (1994) (1996)  (2000) (2003)  (2003) Tendéncia

A(71)  1521% -37,09%  -13,48%  -18,61% -1505% -7,08% -28,24% -8,96%
B(65) 8337% 1547% 33,39% 2520%  29,71%  25,46% 10,67% 18,21%
C(58) 58,08% -19,94% 10,68% 357%  6,24%  -1,10%  -8,13% -17,75%
D(52) 157,89% 25,61% 74,22% 62,50% 64,92% 82,78%  44,67% 12,80%
E(49) 187,21% 37,17% 90,60% 77,47% 79,06% 85,48% 58,31% 16,25%
F (35 146,07% 55,09% 46,50% 34,62%  29,75%  9,75%  21,90%  -30,42%
G (31) 36230% 87,20%  16512% 142,19% 128,56% 82,16% 120,78%  20,14%
H(@0) 37322% 90,73%  170,30%  146,76% 132,30% 81,16% 125,12%  22,00%
1(26) 16717% 2,23% 46,05% 32,25% 20,80%  9,83%  21,76%  -36,09%
J(21) 262,81% 29,64% 87,54% 67,72%  45,88%  32,95% 56,61%  -18,60%
K(20) 545,86% 123,80% 22580% 189,53% 14531% 74,56% 172,30%  42,34%
L(15) 26588% 1594% 72,48% 50,00% 15,46% 11,10% 44,56%  -20,91%
M(15) 827,59% 189,86%  332,86% 27500% 183,39% 264,79% 262,97%  100,68%
N (13) 338,55% 32,11% 99,42% 7091% 22,43% 77,20%  67,45% -4,50%
O (12) 312,57% 20,81% 84,02% 56,30%  6,75%  -68,27% 54,69% -9,34%

P(06) 222,62% -23,82% 27,34% -1,44%  -68,30% -83,20%  8,22% -17,01%
Média  270,40% 50,41% 98,74% 7838% 62,12% 62,30% 69,15% 24,75%
Desvio

Padrdo  200,83%  49,54% 86,44% 74,58% 56,29% 63,61%  69,62% 22,48%

Coeficiente de

Variagdo  74,27%  98,27% 87,55% 95,16%  90,61% 102,10% 100,68%  90,83%

Obs.: a média, o desvio padréo e o coeficiente de variagéo sdo referentes aos médulos dos erros.

FIGURA 6
Erro nas estimativas para sexta-feira
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Percebe-se que as médias dos desvios de cada um dos modelos foram bem distantes dos desvios da linha de tendéncia. O que
obteve melhor desempenho foi Espejo (2001), cuja média de erro foi de 50,41%, mais que o dobro da linha de tendéncia.
0 fato do modelo venezuelano ter o melhor desempenho nessa andlise confrariou uma das hipdteses iniciais desse estudo. A
que sugeria que qudo préximo a amostra fosse do empreendimento analisado, melhor seria o desempenho do modelo. Afora
a simples coincidéncia, ndo foi encontrada qualquer justificativa para essa contradicto. ITE (2003) se destacou por superesti-
mar em muito na grande maioria dos casos, corroborando a hipdtese inicial citada. Suas médias de erro ficaram superiores a
200%. Tal fato se atenuou nos trés shappings com maior porte, como serd descrito em mais detalhes nessa secio.

Na comparagdo entre os shoppings, o M se mostrou ser excéntrico em relacGio @ amostra. Ndo s6 todas as estimativas
erraram por mais de 100%, como a prdpria linha de tendéncia ficou acima desse valor. Nas estimativas para os shoppings
6, H e K também foram encontrados equivocos de larga magnitude (média superior a 100%). A tnica caracteristica em
comum nesses trés casos foi o baixa relactio entre o ndmero de vagas e a ABL dos empreendimentos, ver tabela 6. Esse fato
poderia explicar tal comportamento, uma vez que o ndmero de vagas relativamente baixo significa menos atratividade para
0s carros, logo menor volume afraido. Entretanto, isso ndo pode ser considerado uma regra, pois: o shopping E também
possui poucas vagas por m? de ABL e as estimativas relafivas a ele ndo se equivocaram tanto como nos casos G, H e K; o
shopping M, que obteve as estimativas mais equivocadas, possui o terceiro maior nimero de vagas por m? de ABL.

Os shoppings de maior ABL, ou seja, os A, B e C, foram os que tiveram as estimativas mais precisas, todavia ndo se
encontrou correlagdo estatistica entre a ABL do shopping com a média dos erros das estimativas. Nesses empreendimentos,
também ocorreu o fato dos modelos CET-SP (2000), Rosa (2003) e Cdrdenas (2003) terem tido um desempenho médio
um pouco mais preciso que a propria linha de tendéncia. 0 erro médio desses modelos nessa faixa especifica foi igual
EE a 11,25%, 12,04% e 11,25%, nessa ordem. A linha de
tendéncia erra em média em 13,48% nesses trés casos.

TABELA 6
Relagdo Vagas e ABL

Shopping (Vagas/ABL) Tentoy§e encontrar um padro especifico para shoppings cu-

(ABL/1.000) Vagas ABL(m?)  x 100 jus atividades fossem semelhantes, tal como procede Goldner
A(71) 5093  71.623,00 7,11 (1994). A resposta ao questiondrio informava se os empre-
B (65) 4500 6510300 6,91 endimentos possuiam escrifdrios, supermercados ou cinemas.
€ (58) 2700 58.000,00 4,66 Como todos os shoppings possuem cinemas, esse elemento
D (52) 2600  52.000,00 5,00 deixou d idvel e foi d iderado. Além di
E (49) 1651 4922200 335 eixou de ser uma varidvel  foi desconsidrado. Além isso,
F (35) 2000 35.000,00 5,71 a existéncia ou ndo escritdrios ou supermercados ndo dividiu
G (31) 1200  31.000,00 3,87 0s casos de estudo em comportamentos distintos.
H (30) 1150  30.598,00 3,76
Jl(é?)) 1?88 2?-;2;’2; 2'87 Como s estimativas geradas pelo ITE (2003) e para o

837, ,04 . . )

K 20) 716 2003559 357 shoppu?g M S_E_l'mostrumm muito supgnores uolresmme,
L(15) 613 1560000  3.93 ess0s. mposs ||tu.rum Qe se perceba com clareza os
M (15) 1000 15.000,00 6,67 variacdes mais sutis que ocorrem no restante do grdfico.
N (13) 740  13.536,35 5,47 Para sanar essa debilidade, o grdfico na figura 7 foi feito.
o(12) 790 12.503,75 6,32 Repetiram-se as informagdes do grdfico anterior, excluindo
P (06) 347 6.844,10 5,07

o modelo e o shopping citados.
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FIGURA 7
Erro nas estimativas para sexta-feira (FOCO)
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5. CONCLUSOES

As estimativas geradas pelos modelos analisados foram, em média, distantes do que foi respondido pelos administradores

W dos shoppings. Também ¢ verdadeiro afirmar que alguns modelos obtiveram resultados muito préximos dessas respostas
em alguns empreendimentos. Contudo, ndo foi possivel estabelecer um padrdo que justificasse esse comporfamento. Assim
sendo, o utilizactio destes modelos deveria considerar possiveis ajustes para a obtengdo de resultados mais compativeis
com a realidade dos shapping centers na cidade do Rio de Janeiro. Para esse fim especifico, recomenda-se a utilizacto das
linhas de tendéncia resultantes da pesquisa expostas no sub-item 3.2, ou seja, as equagdes 13 e 14.

Cabe também ressaltar o alfo grau de correlagdio esfatistico entre as varidveis vagas de automdvel e volume de veiculos
atraidos. Desta forma torna-se clara a necessidades de novos estudos sobre a dindmica dessas varidveis, principalmente no
que se refere  definictio da relacdio causa/efeito.

Por fim, destaca-se o comportamento dos dois modelos estrangeiros estudados. Por um lado, o ITE (2003), baseado em
dados dos EUA, gerou estimativas muito superiores ao que foi respondido pelos shoppings, além de também serem muito
superiores (em média mais que o dobro) das médias esfimativas geradas por modelos nacionais. Esse fato sugere que o
intercimbio de dados entre esse dois paises provavelmente gerard resultados muito dispares. Por outro, o Espejo (2001),
haseado em dados venezuelanos, teve o melhor desempenho entre os modelos estudados, se aproximando consideravek
mente tanto das respostas quanto do média das estimativas nacionais (14% menor em média). Essa afirmativa sugere que
a realidade brasileira, no tocante a estimativa de atracto de viagens de shoppings, se aproxima a da Venezuela, indicando
por conseqiiéncia que futuros intercdmbios de dados poderdo gerar resultados mais proximos.
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