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RESUMO

Com o crescimento do processo de urbanizacdo em todas as regides do Brasil, nota-
se um aumento consideravel na quantidade de empreendimentos comerciais e, por
conseguinte do volume de trafego ao redor destes. Segundo ITE (1992) considera
PGV como centros de atividades com alta densidade de desenvolvimento, que atraem
grande concentracdo de trafego de veiculos e/ou pedestres. A pesquisa visa
caracterizar as viagens dos usuérios até o PGV em estudo, identificar qual a principal
atracdo desse deslocamento até o Supermercado Queiroz e compreender oS motivos
que levam a populacdo a fazer essa escolha, visto que existem outros
estabelecimentos desse tipo na cidade de Caraubas. O estudo € composto de duas
fases: Na primeira fase, faz-se a coleta de dados por meio da aplicacdo do
guestionario ao grupo amostral pesquisado e a segunda fase esta ligada a uma
andlise dos dados colhidos na primeira fase. De acordo com andlise dos resultados,
O Supermercado Queiroz na cidade de Caraubas-RN, é classificado como comercial
e de grande porte, notou-se as viagens sdo caracterizadas em sua maioria como
primarias, atraidas pelo preco, com objetivo de compras, a maior parte dos usuarios
séo do sexo feminino e de faixa de renda 0 a 5 salarios minimos, se deslocando em
sua maioria do modo motocicleta.

Palavras Chaves: PGV, Viagem; Atragéo.
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ABSTRACT

With the growth of the urbanization process in all regions of Brazil, there is a
considerable increase in the number of commercial enterprises and, consequently, the
volume of traffic around them. According to ITE (1992) it considers PGV as centers of
activities with high density of development, that attract a great concentration of traffic
of vehicles and / or pedestrians. The research aims to characterize the trips of the
users to the PGV under study, to identify the main attraction of this movement to the
Supermarket Queiroz and to understand the reasons that lead the population to make
this choice, since there are other establishments of this type in the city of Caraubas.
The study is composed of two phases: In the first phase, the data are collected through
the application of the questionnaire to the sampled group and the second phase is
linked to an analysis of the data collected in the first phase. According to analysis of
the results, Queiroz Supermarket in the city of Caraubas-RN, is classified as
commercial and large, it was noted that the trips are characterized as primaries,
attracted by the price, with the purpose of purchases, the largest part of the users are
female and income range 0 to 5 minimum wages, mostly moving the motorcycle mode.

Key words: TGP; Travel; Attraction.
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1. INTRODUCAO

Polos Geradores de Viagens (PGV), originalmente denominados Polos
Geradores de Trafego (PGT), sédo “locais ou empreendimentos de distintas naturezas
gue tem em comum o desenvolvimento de atividades em porte e escala capazes de
exercer grande atratividade sobre a populacao, produzir um contingente significativo
de viagens, necessitar de grandes espacos para estacionamento, cargas e descargas
de bens, e embarque e desembarque de pessoas” (Rede PGV, 2014).

Esses empreendimentos podem ser do tipo comercial, como shopping
centers, supermercados, universidades; ou residencial, como condominios de grande
porte. Tais empreendimentos atraem uma grande quantidade de usuarios e, por
consequéncia, geram um grande numero de viagens, sendo essa sua principal
caracteristica e a que mais causa impactos no ambiente urbano.

Quando se implanta um PGV, deve-se, por forca da legislacdo brasileira,
realizar estudos de impacto de trafego (EIT), este inserido nos estudos de impacto
ambiental (EIA) ou nos estudos de impacto de vizinhanca (EIV). Esses estudos séo
responsaveis por indicar a estimativa do volume de viagens que poderdo ser geradas
por ele e avaliar os impactos causados pela implantacdo, dai a importancia de se
caracterizar os usuarios, os motivos da mesma, o0s veiculos utilizados no
deslocamento, para que seja possivel um analise de seus efeitos no cotidiano da
populacdo imersa em sua area de influéncia.

A caracteriza¢do do usuario de um PGV comercial, contribui na melhoria do
planejamento urbano, pois identifica-se seus interesses e consequentemente suas

necessidades de transporte.
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1.1 OBJETIVOS

Visa caracterizar as viagens dos usuarios até o PGV em estudo, identificar
qual a principal atracdo desse deslocamento até o Supermercado Queiroz e
compreender 0os motivos que levam a populacado a fazer essa escolha, visto que
existem outros estabelecimentos desse tipo na cidade de Caraubas.

1.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

. Elaborar questionarios e aplica-los na amostra em estudo;
. Caracterizacdo dos usuarios;
. Contagem de atracdo de viagens;

. Indicar as origens das viagens

1.3 PROBLEMATICA

Os problemas levantados pelo projeto sdo: quais 0s percentuais e como se
caracterizam as categorias de viagens geradas pelo supermercado Queiroz, na cidade
de Caraubas? Quais as atracdes que esse empreendimento comercial oferece aos

usuarios, de modo a motiva-los a se deslocar?

1.4 HIPOTESE

O trabalho tem por premissa que a obtencdo de dados que caracterizem e
guantifiquem a porcentagem das categorias de viagens geradas Supermercado
Queiroz em Caraubas-RN, podem melhorar os resultados de Estudos de Impacto de
Trafego para o empreendimento pesquisado e para empreendimentos com

caracteristicas semelhantes as dele.

1.5 JUSTIFICATIVA

Polos geradores podem causar impactos negativos no sistema viario do
entorno, esses impactos afetam a qualidade de vida da populacéo, tendo em vista que

0 porte da cidade onde se encontra o Supermercado Queiros € pequena, o PGV
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impacta mais em horérios de pico, e para sua circunvizinhancga, ja que nao se localiza
na via principal da cidade. Quando existe a constru¢cdo de um PGV se faz razoavel
realizar um estudo para identificar e mensurar de que forma a populacao foi afetada,

como é arelacdo do PGV com os usuarios e o que motiva a ida ao empreendimento.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 - POLO GERADOR DE VIAGENS (PGV)

2.1.1 — DEFINICOES

Polos Geradores de Viagens (PGV), originalmente denominados Polos
Geradores de Trafego (PGT), séo “locais ou empreendimentos de distintas naturezas
gue tem em comum o desenvolvimento de atividades em porte e escala capazes de
exercer grande atratividade sobre a populagéo, produzir um contingente significativo
de viagens, necessitar de grandes espacos para estacionamento, cargas e descargas
de bens, e embarque e desembarque de pessoas” (Rede PGV, 2014).

Segundo CET (1983) PGVs sao empreendimentos de grande porte que
atraem ou produzem grande numero de viagens, causando reflexos negativos na
circulacdo viaria em seu entorno imediato e, em certos casos, prejudicando a
acessibilidade de toda uma regido ou agravando as condi¢cdes de seguranca de
veiculos e pedestres.

De acordo com Grando (1985) séo considerados polos geradores de viagem
empreendimentos que, mediante a oferta de bens e/ou servicos geram ou atraem um
grande numero de deslocamentos e, consequentemente, causam reflexos na
circulacao de trafego no entorno, prejudicando a acessibilidade e a fluidez do trafego
de toda regido e agravando as condicdes de seguranca de veiculos e pedestres.

Ja o ITE (1992) considera PGV como centros de atividades com alta
densidade de desenvolvimento (Hospitais, Instituicdes Educacionais, Shopping
Centers) que atraem grande concentracao de trafego de veiculos e/ou pedestres. Sao
construgcbes que necessitam de infraestrutura, para que oferta e demanda sejam
eficientemente compatibilizadas.

Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero
de viagens, causando reflexos negativos na circulacdo viaria em seu entorno imediato
e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda uma regido ou agravando
as condi¢cOes de seguranca de veiculos e pedestres € entendido como polo gerador
de viagens (DENATRAN, 2001).
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Construgdes urbanas que atraem grande quantidade de deslocamentos de
pessoas ou cargas (escolas, conjuntos de escritorios, shopping centers,
supermercado) é conceituado como PGV (ANTP, 2004).

Para Kneib (2004), o surgimento de empreendimentos de grande porte é
consequéncia da descentralizacdo das atividades comerciais e esse fato provoca
impactos no sistema viario de transporte, decorrentes da atracdo de um grande
namero de viagens por automaéveis para um unico local.

Ainda, Sousa et al. (2009, p. 1), definem que os PGV’s podem causar
impactos de &mbito positivo ou negativo. Por consequéncia disso, S0 necessarios
estudos de impacto de trafego que tem como objetivo minimizar os impactos negativos
e, maximizar os positivos. Exemplos de impactos negativos sdo congestionamentos,
atrasos, aumento da poluicdo atmosférica, e de impactos positivos, a urbanizacéo de
uma area, valorizacao imobiliaria da regido, etc. Os autores complementam que esses
empreendimentos podem ser classificados como atratores ou produtores de um

grande numero de viagens, fato que gera os impactos nas vias do entorno.

2.1.2 — CLASSIFICACAO

Segundo Portugal e Goldner (2003), o PGV “ [...] esta associado a locais ou
instalacdes de distintas naturezas que tem em comum o desenvolvimento de atividade
em um porte e escala capazes de produzir um contingente significativo de viagens”.

Sé&o exemplos de Polos Geradores de Viagens, de acordo com Sola (1983),
shoppings centers, hipermercados, hotéis, restaurantes, boates, igrejas, teatros,
escolas, hospitais, conjuntos residéncias, estadios de futebol. Pelo tamanho dos
empreendimentos, é possivel classifica-los como grandes polos ou como micropolos.

Para o Departamento Nacional de Transito (2001), os Polos Geradores de
Viagens podem ser classificados de acordo com o uso do solo, sendo agrupados em
seis diferentes categorias:

a) habitacional;

b) comunitario;

c) comercial e de servico;

d) industrial;

€) agropecuario;

f) extrativista.
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Segundo Manica (2013) a utilizagdo com finalidade habitacional € reservada
para residéncias permanentes ou transitérias. S&o classificados como comunitarios,
os PGV’s destinados para o lazer, cultura, educacgéo, saude, assisténcia social e culto
religioso. A classificacdo dada a empreendimentos comerciais ou de servico, envolve
qualquer estabelecimento que tem por finalidade a relagéo de troca aspirando o lucro,
tanto pela circulacdo de mercadorias, como para servigos de mao de obra. Sao ditos
industriais, as atividades que convertem insumos em bens materiais. S&o
classificadas como atividades agropecuarias e extrativistas, as acdes que néao
contemplam o solo urbano, a primeira consiste na criacdo de animais e agroindustriais
e a segunda em extracao de minerais e vegetais.

O manual do Departamento Nacional de Transito (2001), propde que os PGV
sejam classificados em trés tipos. Essa classificacdo leva em consideragcédo o tamanho
do empreendimento, dividindo nas categorias, segundo seu porte, como pequeno,
médio ou grande. O quadro 1 exibe a referida classificagéo e os seus limites de area

para cada classe.

Quadro 1 — Classificaiéo do DENATRAN

Pequeno porte Até 100 m2 de area
Médio porte De 100 m2 a 400 m2 de area
Grande porte Mais de 400 m? de &rea

Mais uma vez, o Departamento Nacional de Transito (2001) ressalta como é
realizada a identificacdo dos Polos Gerados de Viagens em diferentes municipios
brasileiros. O quadro 2 indica as caracteristicas observadas para cada uma das

cidades.

Quadro 2 — Classificacdo de PGV em cidades no Brasil

Area de construg&o igual ou superior a 5.000m?2
Curitiba
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Mais de 80 vagas de estacionamento em areas especiais

Sao Paulo de trafego ou 200 vagas ou mais em areas comuns da

cidade

Empreendimentos que devem apresentar um Relatério de

Jodo Pessoa Impacto do meio Ambiente (RIMA) ou com capacidade

para 300 pessoas sentadas,

De acordo com Manica (2013) os Polos Geradores de Viagens sao
empreendimentos de grande porte, que provocam um numero de viagens que gere
impactos negativos no sistema viario de transporte, e sdo empreendimentos que
ocorrem principalmente das grandes cidades, em suma esses polos séo classificados

pelo seu tamanho e pelo uso do solo.

2.1.3 - CATEGORIAS

Ortuzar e Willumsen (2011, p. 140), definem viagem como um movimento
unidirecional de um ponto da origem a um ponto do destino.

Apds definir se um estabelecimento é considerado Polo Gerador de Viagem,
0 mesmo ainda pode ser enquadrado em uma das duas categorias a seguir (Portugal
e Goldner, 2003):

a) Micropolos: sdo aqueles cujos impactos isolados sdo pequenos, mas
guando agrupados podem se tornar bastante significativos;

b) Macropolos: construcdes individualizadas, cujos impactos causados sdo
maiores e expressivos, e merecem, consequentemente, uma atencao especial. Ex:
Supermercados.

Por sua vez, as viagens realizadas por automoéveis e atraidas por Polos
Geradores de Viagens, sdo definidas por Portugal e Goldner (2003) como de trés
diferentes tipos:

a) primarias;

b) desviadas;

C) passagem.

O quadro 3 mostra as definicdes de viagens citadas no ultimo paragrafo.
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Quadro 3 — Defini¢cdes de Viagens segundo Portugal e Goldner (2003)

Possuem como objetivo principal a visita ao

Primaria empreendimento.

Acontecem em vias adjacentes ao empreendimento e

Desviada realizam um pequeno desvio de sua rota original para

acessar o polo.

N&o realizam desvios da rota original e podem ser

Passagem caracterizadas como uma parada intermediaria no

caminho entre a origem e o destino final.

De acordo com Andrade e Portugal (2012, p. 127), define-se as viagens relativas de
um empreendimento, definido como PGV, da seguinte maneira:

a) viagem atraida: possui destino no PGV;

b) viagem produzida: a origem € o PGV;

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

2.1.4 - IMPACTOS

Os impactos causados pela implantacdo de um Polo Gerador de Viagem
variam de acordo com a natureza do estabelecimento, mas de uma forma geral podem
ser classificados em trés grandes areas: sociais, econémicos e ambientais (Portugal
e Goldner, 2003).

Segundo De Sousa (2008) os impactos sociais ocorrem, pois, a populacao de
um determinado bairro passa a se relacionar com qualquer nova construcao realizada
na vizinhanga; diminuicdo da qualidade de vida devido ao aumento do tempo e
duracdo viagem, quantidade maior de acidentes em razdo do aumento do trafego,
retirada de pessoas e estabelecimentos ja existentes, efeitos psicolégicos dessa
remocao, seguranca da populacdo, problemas de estacionamentos irregulares e

dificuldades para passagem de pedestres.
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Ainda de acordo com De Sousa (2008) os impactos econdmicos aparecem
como consequéncia dos congestionamentos, esses geram aumento no tempo de
viagem, o que faz com que a pessoa diminua seu tempo de producéo; dai, tem-se
maior gasto com combustiveis e impactos fiscais devido a valorizacdo ou nao da area.

De Sousa (2008) salienta que se tratando de impactos econdmicos, a
vizinhanga, geralmente apresenta melhora, do que piora. Véarias empresas em
diversos setores da economia privilegiam a proximidade da moradia na contratacao,
além de comércios vizinhos serem revitalizados, jA que muitas viagens ao polo
concentrador aumentam possibilidade de receberem novos clientes. Acontece ainda
uma valorizagdo dos imoveis nas proximidades (sobretudo se o polo for um shopping
ou supermercado) e numerosas vezes seguindo a legislagdo do municipio, ao
implantar o empreendimento diversas acdes sdo tomadas que geram melhorias ao
bairro, como plantagdo de mudas de arvores, refor¢o da sinalizagéo, criacao de al¢as
de acesso e melhoria da iluminacao.

Por fim, De Sousa (2008) discorre também sobre os impactos ambientais, o
aumento do trafego ocasiona aumento da concentracdo de poluentes na atmosfera, o
que acarreta em problemas de saude, além de elevar o nivel de ruido e vibracdes.

Para Cunha (2009) a implantacdo de um polo gerador de viagem possibilita a
existéncia de impactos nas vias do entorno, afetando n&o s6 0s novos usuérios, como
também os habitantes da area de influéncia do empreendimento.

Os impactos negativos decorrentes nos sistemas viarios de transporte, como
a falta de seguranca e reducdo da qualidade do servico, se dado pelo acréscimo
substancial no volume de veiculos nas vias, causados pela atracdo de viagem por
PGV’s. Esses impactos sao denotados pelo Departamento Nacional de Transito
(2001) da seguinte forma:

a) Congestionamentos: causam atrasos aos usuarios das vias adjacentes ao

polo e também aumento do custo operacional dos veiculos;

b) Problemas ambientais: a area de influéncia do empreendimento sofre com

o aumento da poluicdo e a falta de seguranca viaria causada pelo
acréscimo de viagens nas vias;

c) Conflitos entre viagens de passagem e 0 acesso ao empreendimento:

dificuldade de acesso ao polo.
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Goncalves et al (2012) evidenciam a ocorréncia dos impactos causados pelos
polos em outros meios de transporte, assim sdo definidos os impactos nos

subsequentes modos, descritos no quadro 4 abaixo:

Quadro 4 — Impactos causados pelos PGV’s

Modos de Transporte Problemas

Aumenta a demanda de passageiros afetando as
linhas que atendem o empreendimento e as

Transporte coletivo paradas de transporte publico;

Podem causar problemas de conflito com o trafego
de passagem, acessibilidade ao polo, nas calcadas

A pé e nas travessias seguras;

podem causar conflito com o trafego de passagem
e com os pedestres que circulam no entorno, nas
calcadas, nas ciclovias, nas travessias de
Bicicleta pedestres e ciclistas, na acessibilidade ao polo e
problemas com estacionamento das bicicletas

ligados a seguranca e espaco fisico.

2.1.5 - PGV COM CARACTERISTICAS COMERCIAIS

A relevancia da classificacdo das viagens geradas por empreendimentos

comerciais é ressaltada por Portugal e Goldner (2003, p. 74):
[...] muitas vezes o numero total de viagens geradas por um
empreendimento é diferente do volume de novo trafego adicionado ao
sistema viario, interferindo no processo de alocagédo e na magnitude dos
impactos derivados. Por exemplo, atividades orientadas para o varejo,
como shopping centers, lojas de departamento, restaurantes, bancos e
mercados de conveniéncia, sdo frequentemente localizadas a vias
movimentas, a fim de atrair os motoristas que passam por la. Esses
empreendimentos atraem uma porcao de viagens do trafego que passa
pelo local como caminho entre a origem e seu Ultimo destino. Essas
viagens voltadas ao varejo podem ndo adicionar novo trafego para o

sistema viario adjacente.
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Segundo Manica (2013) sao fatores basicos para que seja possivel a
implantagdo de um novo empreendimento comercial, mobilidade, acessibilidade e
qualidade de vida para a regido. E destacado, ainda, que quando o polo é implantado
de forma ordenada, pode trazer vantagens a area, melhorando a acessibilidade do
local.

Destaca-se também que caracterizar os supermercados como PGV’s, de
acordo com o objetivo deste trabalho, significa dizer que eles sédo “edificagdes ou
instalacdes que exercem grande atratividade sobre a populacdo, mediante a oferta de
bens ou servicos, gerando elevado numero de viagens, com substanciais
interferéncias no trafego do entorno e a necessidade de grandes espacos para
estacionamento ou carga e descarga” (Goldner e Portugal, 2003).

Segundo Sousa (2008) entende-se por area de influéncia de um PGV's, a
capacidade do mesmo em atrair um numero consideravel de viagens dentro de uma
distancia maxima ao estabelecimento.

Para o Urban Land Institute (apud Portugal e Goldner, 2003), o termo “area
de influéncia” ou “area de mercado” € normalmente definido como aquela area em que
se obtém a maior proporcdo de clientela continua necesséria para a manutencao

constante do empreendimento.

2.1.6 — TIPOS DE VIAGENS A PGVS COMERCIAIS

De acordo com Andrade e Portugal (2012, p. 127), define-se as viagens
relativas de um empreendimento, definido como PGV, da seguinte maneira:

a) viagem atraida: possui destino no PGV,

b) viagem produzida: a origem € o0 PGV;

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

De acordo com o que foi indicado anteriormente por Portugal e Goldner
(2003), as viagens para PGV’s comerciais sdo do tipo primaria, ou seja, tem por
finalidade principal a visita ao empreendimento.

Para Manica (2013) as viagens primarias, por sua vez, podem ser ilustradas
como partindo da origem, deslocando-se até o empreendimento e retornando a
origem, sendo definidas como viagens atraidas exclusivamente pelo polo,

caracteristica de polos comerciais.
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Na bibliografia h& diversos modelos que determinam a area de influéncia,
porém quase todos relacionados a shopping centers. O quadro 5 resume 0s principais

estudos e os parametros utilizados.

Quadro 5. Parametros Definidores da Area de Influéncia.

CET (1983) 60% das viagens estendem-se a uma Distancia de viagem
distancia de até 5 Km
80% das viagens estendem-se a até
8 Km do shopping center
Grando Atrai 45% Atrai 40% Atrai Atividade, tempo e
(1986) das das viagens | 8,3% das distancia de viagem
viagens de | de 10a 20 | viagens
até 10 min min de 20 a
30 min
Mussi et al. (1988) Forte Polarizacédo | Atrai 20,8 Atividade, tempo e
polarizacd | moderada % das distancia de viagem
0 numa numa area | viagens
area entre 10 a de 20 a
distante 15 min de 30 min
até 10 min viagem
de viagem
Soares De4 a8 De8all Até 24 Distancia de viagem,
(1990) Km, até 10 | km, De 10 a | km, de 20 tempo de viagem
min de 20 minde | a 30 min
viagem viagem de
viagem
* Atrai * Atrai * Atrai
48,3% das | 20,1% das 18,3%
Goldner viagens de | viagens de das Atratividade, tempo e
(1994) até 10 min | 10 a 20 min | viagens distancia de viagem
de 20 a
30 min
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** Atrai
55,4% das
viagens de

até 10 min

** Atrai
36,2% das
viagens de
10 a 20 min

** Atrai
7,2% das
viagens
de 20 a
30 min

Marco
(1994)

Area imediata: até 5 min de viagem

Area primaria: de 5 a 10 min de

viagem

Area expansdo: fora dos limites de

influéncia (mais de 10 min de viagem)

Renda familiar,
segmento populacional,

comercio concorrente

Martins
(1996)

*** 83% das viagens estende-se até 2

Km

***x 34% das viagens sao de até 1 Km;
17% de 1a3Km; 18% de3a5Kme
29% de 5a 17 Km

*rrxk 25% das viagens sao de até 1
Km; 20% de 1 a 3 Km; 16% de 3 a5

Kme 34% de 5al17 Km.

Padrao construtivo do
polo e do bairro de
origem do usuério e

distancia de viagem

2.2 - SUPERMERCADO QUEIROZ

2.2.1 - HISTORIA

A Rede Queiroz surgiu em Mossoré, no bairro do Santa Delmira, em 1991.

Ainda como Mercantil Queiroz comec¢ou sua atuacdo naquele local praticando uma

politica de bom atendimento e precos baixos para o consumidor.

Em pouco tempo, o sucesso do pequeno mercantil possibilitou a abertura de

outras lojas, que agora ja passavam a se denominadas como supermercados, por

outros bairros da cidade, ampliando a atuacdo da Rede. Com a marca consolidada

em Mossoro, foi hora de partir para novos desafios: outras cidades.
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A Rede Queiroz expandiu-se pelo Rio Grande do Norte e hoje conta com lojas
nas cidades de: Barauna, Apodi, Caraubas, Assu, Patu, Pau dos Ferros, Macau,
Parnamirim. Além disso, séo 11 lojas em Mossoro.

Em 2012, outro desafio: romper os limites do estado. A Rede Queiroz
implantou sua primeira loja fora do Rio Grande do Norte em Russas, no Cearad. Em
2014, mais uma loja fora do estado, s6 que dessa vez na Paraiba, na cidade de S&o
Bento.

Hoje a Rede Queiroz conta com 21 lojas em atuacdo no mercado varejista,
com investimento altissimo e politica rigorosa de qualidade; gerando emprego, renda

e desenvolvimento para as regiées em que esta inserida.

2.2.2 — CARACTERISTICAS

O Polo gerador de viagens desse empreendimento é do tipo Supermercado,
o Supermercado Queiroz atua no setor de varejo e atacado, foi inaugurado no dia 16
de janeiro de 2013, seu quadro social possui 45 funcionarios atualmente, com uma
area construida de 1566,03 metros quadrados, dispondo de 12 secfes, sao elas:
Peixes, Cantinho do Churrasco, Hortifrati, Higiene e Beleza, Higiene Bucal, Higiene
Corporal, Paes Especiais, Padaria, Frios, Acougue, Laticinios e Bebidas.

O Queiroz tem por missao, oferecer produtos e servicos com padrdao de
qgualidade no segmento supermercadista, destacando-se pela exceléncia no
atendimento, preco justo e pela valorizacéo da relacéo de confianca e satisfacéo entre
empresa, clientes, colaboradores e fornecedores, contribuindo, consequentemente,
para o desenvolvimento do Estado do Rio Grande do Norte.,

O supermercado tem como visdo, atuar na vanguarda do segmento
supermercadista, identificando anseios e necessidades dos seus clientes externos e
internos, oferecendo produtos e servicos com tecnologia e perseverando no

estabelecimento de acdes que gerem lucratividade e bem-estar social.

2.2.3 — INFLUENCIA/IMPORTANCIA

O empreendimento tem grande importancia na economia local, visto que

trouxe uma variedade grande de produtos ofertados, além de ter contribuido com
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geracdo de empregos, pois os funcionérios do Supermercado Queiroz sdo em sua
maioria, caraubenses, se nao, pelo menos moram na cidade, fazendo com que a
renda gerada nos postos de trabalho, circulem na economia local.

Tem relevancia também o fato do Supermercado Queiroz absorver alguns
produtos, gerados pela comunidade caraubense, logo, propiciando incentivo do
empreendedorismo caraubense.

Outro fator importante do empreendimento para Caratbas € no sentido de
melhoria de precos, ja que estabeleceu concorréncia com o outro supermercado da
cidade, o Supermercado Praxedes, essa disputa pelo mercado, favorece o
consumidor, que pode agora optar entre dois estabelecimentos, que agora tendem a

baixar o preco pelo embate com o0 seu concorrente.

3 - METODOLOGIA

A pesquisa fundamenta-se em dois pontos principais, que sdo: Revisdo
bibliografica e uma pesquisa de campo. De forma sucinta a revisdo bibliografica
servira como base cientifica para os principais pontos do estudo do Polo Gerador de
Viagens, Supermercado Queiroz em Caraubas-RN, que sdo os motivos de atragéo
que o supermercado exerce para que a populacao se desloque até ele.

A pesquisa € importante afim de validar a revisédo bibliografica, a medida em
gue o questionario é aplicado e é tirada as conclusdes de acordo com a resposta da
amostra. Sera feita a andlise fincada na pesquisa bibliografica, de modo comparativo

afim de obter conclusdes embasadas e racionais.

3.1 COLETA DOS DADOS

Na coleta de dados, foi feito uma pesquisa de campo afim de identificar a
guantidade de viagens atraidas pelo empreendimento comercial, na cidade de
Caraubas-RN, nesta pesquisa, foi aplicado questionario contendo perguntas aos
usuarios do estabelecimento. Através dessa pesquisa foram obtidos dados para
realizar a quantificacéo e caracterizacdo das viagens atraidas por esse polo.

Anterior a aplicacdo do questionario, foram realizadas contagens de usuérios

gue entravam no estabelecimento, com o preenchimento de tabelas de contagem (Ver
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no Apéndice 2 e 3), esta estimativa indicou que 6386 usuarios entraram e sairam do
polo durante o horario de funcionamento (07h as 20h) de segunda a sdbado da
primeira semana de abril de 2018.

Em seguida, foi realizado um detalhamento do procedimento utilizado para a
realizacdo da coleta de dados. A principio, foi elaborado um questionario,
posteriormente foram realizadas 240 entrevistas, esse numero resultou em uma
guantidade suficiente para que a analise pudesse ser realizada, ver questionario
aplicado no apéndice, foram aplicados 120 questionarios entre a segunda e quinta, e
120 entre sexta e sdbado, que eram os dias de maior fluxo de clientes.

Os dados colhidos na pesquisa foram dispostos em tabelas de frequéncia,
para exposicao dos resultados, elaborou-se graficos no software Excel. Entdo, iniciou-
se a analise com a caracterizacdo da amostra, onde os dados foram dispostos em trés
classes, a saber: género; idade e renda. Posteriormente, cruzou-se os dados
percentuais de género e idade.

Em seguida, foi realizada a caracterizacdo do perfil dos usuarios do
Supermercado. Na obtencado do perfil, levou-se em consideracdo 0s seguintes itens:
modo de transporte utilizado no deslocamento; frequéncia de realizagdo do
deslocamento até o empreendimento; posse de automovel; motivo pelo qual a viagem
aconteceu; e escolha do PGV em estudo.

Foi elaborado uma intersecdo com os resultados da pesquisa para gque, 0S
dados obtidos na coleta, apresentassem maior consisténcia e relevancia.

Por ultimo, foram apontados os percentuais de cada categoria de viagem
estudada e feito um cruzamento desses dados com as demais informacdes

pesquisadas, realizando, dessa forma, a caracterizacdo das categorias de viagem.
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O empreendimento selecionado foi o Supermercado Queiroz, localizado no

bairro Centro, na rua Getulio Vargas, 130 como indicado na figura abaixo.

Figura 1 — Localizacdo do Supermercado Queiroz
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Fonte: Google Maps
3.2 - METODO DE ABORDAGEM

O método de abordagem do referido trabalho é designado como dedutivo, que
pressupdem a conclusdo como verdadeira se todas as pressuposi¢cdes forem
verdadeiras, e que as afirmativas da conclusdo ja estavam inclusas, mesmo que

implicitamente, nas suas pressuposicoes. (LAKATOS e MARCONI, 2003).

3.3 - ANALISE QUANTITATIVA

Segundo Diehl (2004) a pesquisa quantitativa faz uso da quantificacdo, tanto
na coleta quanto no tratamento das informacdes, utilizando-se técnicas estatisticas,
objetivando resultados que evitem possiveis distor¢des de andlise e interpretacao,
possibilitando uma maior margem de segurancga;

A analise quantitativa é realizada para compreender e enfatizar o raciocinio
l6gico e todas as informacdes que se possam mensurar sobre as experiéncias

humanas.
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Neste tipo de pesquisa, os meios de coleta de dados séo estruturados atraves
de questionarios de multipla escolha, entrevistas individuais e outros recursos que
tenham perguntas claras e objetivas. E estes devem ser aplicados com rigor para que

se obtenha a confiabilidade necesséria para os resultados.

3.4 - METODO DE PROCEDIMENTO

O trabalho foi realizado através das etapas mostradas a seguir, que séo
descritas nos proximos paragrafos:

e Pesquisa bibliogréfica;
e Escolha do empreendimento;
e Planejamento da coleta de dados,

- Elaboracéo do questionario;

- Determinacéo da amostra,
e Ajuste do planejamento da coleta de dados, caso necessario;
¢ Realizacdo da coleta de dados;
e Processamento dos dados;
e Analise dos dados;

e Considerac0es finais

A primeira etapa do projeto foi a realizagcdo de uma pesquisa bibliografica. O
objetivo dessa fase foi coletar em livros, artigos e teses dados referentes a Polos
Geradores de Viagens, Estudos de Impacto de Trafego, tipos de viagens, geracao de
viagens, dados de porcentagem do tipo de viagem atraida por Supermercados
existentes até hoje.

Essas informacdes forneceram uma base tedrica confiavel, definindo os
conceitos necessarios para a elaboracdo do trabalho. A pesquisa bibliografica
acompanhou todas as fases do projeto.

A etapa seguinte refere-se ao planejamento da coleta de dados. Essa fase
compreendeu a elaboracdo de uma pesquisa de campo gque obteve como resultado,
dados para a resposta a questao e aos objetivos do trabalho. Foram identificados trés

tdpicos principais para esse desenvolvimento:
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A. Elaboracéo do questionario: o questiondrio foi composto por perguntas que se
referiam ao modo de transporte utlizado, a finalidade da viagem, e,
principalmente, a classificacdo da viagem do entrevistado;

B. Determinacdo da amostra: limitacdes ou ndo para a escolha dos entrevistados.
Nessa etapa definiu-se a amostra como aleatéria (por conveniéncia) ou
estratificada;

C. Logistica da coleta de dados: determinacdo do numero de entrevistados,
definicdo do material que foi utilizado para a pesquisa, faixa horaria que

aconteceu a coleta de dados.

3.5 - DELINEAMENTO DA PESQUISA

O delineamento do projeto é conceituado como explicativa, que de acordo Gil
(2002) o primordial € identificar os fatores que determinam ou que contribuem para a
ocorréncia dos fenbmenos, prevalecem-se quase exclusivamente do método
experimental, nas ciéncias naturais. E o tipo que mais aprofunda o entendimento da
realidade, porque retrata a razao, o porqué das coisas. Quer dizer, a maior parte das

pesquisas desse grupo é categorizada como experimentais.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 ANALISE DA DESCRICAO DOS TIPOS DE VIAGENS GERADAS POR UM
ESTABELECIMENTO COMERCIAL NA CIDADE DE CARAUBAS: ESTUDO DE
CASO DO SUPERMERCADO QUEIROZ

Com base no questionario aplicado a amostra de 240 pessoas no
supermercado Queiroz em Caraubas-RN, pode-se analisar a amostra coletada na
pesquisa de acordo com a idade e o0 género e a renda declarada pelos entrevistados.
Algumas perguntas do questionario se referiam a essas caracteristicas. A seguir, Sdo

expostos esses resultados.

4.1.1 - SEXO

Na abordagem, o entrevistador visualizava o género do usuario participante
da entrevista e o registrava. Assim, obteve-se a porcentagem de usuarios masculinos
e femininos que participaram da coleta de dados.

Nesse aspecto, a amostra coletada foi equilibrada. Das 240 entrevistas, 138
(57,5%) foram aplicadas em mulheres e 102 (42,5%) em homens. A figura 2 apresenta

graficamente, esse resultado, em porcentagem.
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Figura 2 — Porcentagem de Entrevistados por Genero

B Feminino B Masculino

Fonte: Elaborado pelo autor

4.1.2 - RENDA

Como geralmente existe resisténcia por parte de quem € entrevistado em revelar sua
renda, logo, propositalmente esta foi a Ultima pergunta realizada aos usuarios. Foi
disponibilizado para resposta quatro alternativas de faixa salarial, dispostas abaixo.

e De 0 a5 Salarios minimos;

e De 5 a 10 Salarios minimos;

e De 10 a 15 Salarios minimos;

e De 15 a 20 Salarios minimos;

e Mais de 20 Salarios minimos.
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Figura 3 — Quantidade de entrevistados por faixa de renda
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Fonte: Elaborado pelo autor

A figura 3 acima, apresenta, em porcentagem, as faixas de renda dos usuarios
que participaram da pesquisa. Das pessoas entrevistadas, 233 (97%) declararam
renda entre 0 a 5 salarios minimos. Observou-se uma parcela pequena de
entrevistados, 7 (3%) no somatério das faixas de 5 a 10, 10 a 15 e 15 a 20 salarios
minimos, na faixa de mais de 20 salarios minimos, ndo houve ocorréncia. Logo a
maioria absoluta dos entrevistados estdo inseridos na faixa mais baixa de renda, que
tem teto de R$ 4.770,00 reais.

Nesse contexto, essa fase visou analisar os dados coletados nas entrevistas,
do ponto de vista do perfil dos usuarios do empreendimento. Para isso, foram
observados os percentuais de cada questdao separadamente e entao foram feitos

cruzamentos de dados para obter maiores informacgdes.
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4.2 - CARACTERIZACAO DO PERFIL DOS CLIENTES DO SUPERMERCADO
QUEIROZ

A caracterizacdo do perfil dos usuarios de qualquer empreendimento é
importante, pois revela o publico alvo, direcionando assim, para o seu grupo

especifico, o tipo de negdcio a ser expandido, ou mesmo iniciado.

Diante desse contexto, essa parte da pesquisa, visou analisar os dados
coletados nas entrevistas, do ponto de vista do perfil dos usuarios do
empreendimento. Afim de tragar esse perfil, foram observados os percentuais de
cada questao separadamente, dai foram feitos cruzamentos de dados para ampliar

as informacoes.

4.2.1 - MODO DE TRANSPORTE

Tem grande relevancia definir qual a porcentagem de pessoas que
utilizaram transporte publico ou privado, para a partir dai, definir como essa viagem
impacta, quando inserida ao fluxo que ja existe nas imediagdes do PGV. As
influéncias podem ser no sistema viario, decorrente do aumento de veiculos, ou no
sistema de transporte coletivo, com 0 aumento de passageiros, vale salientar que

Caraubas-RN nao possui transporte publico.

A figura 4 indica a porcentagem em relagdo aos modos de transporte

empregados pelos usuarios pesquisados, os modos utilizados foram, os seguintes:
a) Carro condutor;
b) Carro carona;
c) Taxi;
d) A pé;
e) Moto;
f) Bicicleta;

g) Moto taxi
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Figura 4 — Percentual de entrevistados por modo de transporte usado.
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Fonte: Elaborado pelo Autor

Os dados aferidos nas entrevistas mostraram que a maior parte dos usuarios,
cerca de 36% do supermercado chegaram ao empreendimento de moto, totalizando
87 pessoas. O Segundo meio mais utilizado para acessar o supermercado foi a pé,
52 pessoas se deslocaram caminhando, o que representa 22% do total de

entrevistas realizadas.

O uso de carro representou 34% (82 usuarios) dos deslocamentos, sendo
19% (46 usuarios) de carro carona e 15% (36 usuarios) com carro condutor. Os
meios menos utilizados foram, Moto taxi com 11 usuarios (4%), e bicicleta (2%) e
taxi com 4 usuarios (2%) cada.

4.2.2 — FREQUENCIA DO DESLOCAMENTO

Para identificar a frequéncia com que o usuario realiza o deslocamento até
o empreendimento, foi indagada algumas alternativas, a saber: Diariamente, 2 a 3
vezes na semana e menos de uma vez na semana, a figura 5 abaixo exibe os

resultados obtidos na pesquisa.
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Figura 5 — Percentual de Entrevistados por frequencia
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Fonte: Elaborado pelo Autor

A quinta figura, destaca que 111 (46%) usuarios vao ao supermercado de 2
a 3 vezes na semana, ja 35% (83 usuarios) do total de usuarios frequentam o
empreendimento menos de uma vez por semana e 46 pessoas (19%), ou seja, a

minoria, comparecem ao supermercado diariamente.

4.2.3 — POSSE DE AUTOMOVEL

A indagacdo envolvendo a posse de automovel detectou a parcela de
usuarios que possuiam ou nao automaével proprio. A figura 6, mostra graficamente,

o resultado da pesquisa no que se refere a questao da posse de automovel.

Foi apontado que 121 usuarios ndo possuem automével, o que contempla
50,42% da amostra em estudo e 119 pessoas possuem transporte préprio, ou seja,
49,58%.
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Figura 6 — Percentual de Entrevistados versus posse de automovel
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Fonte: Elaborado pelo autor
4.2.4 MOTIVO DA VIAGEM

Essa analise trata-se do motivo pelo qual o usuario se deslocou até o

supermercado, ou seja, o que o entrevistado foi fazer no estabelecimento comercial.

A figura 7 abaixo, mostra que praticamente todos os usuarios vao ao
supermercado pelo mesmo motivo, compras, que representou 99,17% (238
usuarios) e apenas 0,83% (2 usuarios) citaram outro motivo para ir até o

supermercado, que foi a pesquisa de preco.
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Figura 7 — Percentual de Entrevistados por motivo da viagem
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Fonte: Elaborado pelo autor

4.2.5 PORQUE DA ESCOLHA PELO SUPERMERCADO

Foi realizada uma classificacdo afim de averiguar a motivacao na escolha do
supermercado, foram dispostas quatros alternativas:

. Preco;

. Atendimento

o Proximidade

° Outro

A figura 8 apresenta graficamente essas alternativas, com o percentual de
entrevistas para cada uma. A maior parte dos entrevistados responderam que,
escolheram o supermercado pelo preco dos seus produtos, isso correspondeu a
59,58% (143 pessoas) do total de entrevistados, 17,08% (41 usuarios) disseram
escolher o supermercado pela sua proximidade, ja 11,67% (28 usuarios) do total,
optaram pelo supermercado pelo atendimento.

Os gue responderam a alternativa outros, totalizaram 11,66% (28 usuarios)
do total, indicavam quais outros fatores eram esses, os fatores apontados se dividiram
em: 0,83%(2 usuarios) do total geral para bom ambiente e 10,83% (26 usuarios) do

total geral para promocéo.
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Figura 8 — Percentual de entrevistados por Escolha do Supermercado
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Fonte: Elaborado pelo autor

4.2.6 ORIGEM DA VIAGEM

Foi realizada uma classificacao afim de averiguar a origem do deslocamento
até o supermercado, foram dispostas trés alternativas:
e Caraubas;
e Zona Rural;

e OQutro.

A figura 9 apresenta graficamente essas alternativas, com o percentual de
entrevistas para cada uma. A maior parte dos entrevistados responderam que a
Viagem teve origem na cidade de Caraubas-RN, isso correspondeu a 91,25% (219
pessoas) do total de entrevistados, 6,67% (16 usuarios) disseram ter a zona rural da
cidade de Caraubas-RN, como origem da Viagem, 1,25% dos usuarios (3 pessoas)
disse ter vindo de Olho D’agua dos Borges-RN e 2 usuarios vieram de Campo Grande-
RN, que totaliza 0,83% do total.
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Figura 9 — Porcentagem de entrevistados pela Origem da viagem
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Autor: Elaborado pelo Autor

4.3 - CRUZAMENTO DE DADOS

Os resultados posteriores, diz respeito aos cruzamentos processados com 0s
resultados da pesquisa. Foram obtidos dados que, quando analisados em conjunto

gerariam informacgdes importantes, que agregariam na pesquisa.

4.3.1 — RENDA E MODO

A primeira analise efetuada na caracterizacdo do perfil dos usuarios do
supermercado, foi no tocante a renda e modo como realizada a viagem. A figura 10
apresenta, para cada classe de renda, os modos que cada classe se utilizou para
realizar a viagem.

Na faixa de renda de 0 a 5 salarios minimos, que € a faixa de renda de maior
representatividade, 86 pessoas (35,90%) utiizam a moto como modo de
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deslocamento para realizar a viagem, 51 (21,60%) usuérios se deslocam a pé, 46
usuarios (19,60%) usam carro carona como modo de transporte, 31 usuarios (13%)
conduzem seu proprio carro na realizacdo da viagem, 11 pessoas (4,70%) pagam
moto taxi para se locomoverem, e empatadas com 4 usuarios (1,70%) cada, taxi e
bicicleta sdo modos usados pelos entrevistados afim de chegarem ate o

estabelecimento.

Na faixa que vai de 5 a 10 salarios minimos, 3 usuarios (1,50%) utilizam carro
condutor como meio de deslocamento, 1 pessoa (0,50%) se desloca a pé e 1 usuario
(0,50%) de moto.

Na faixa de 10 a 15 salarios minimos, 1 usuario (0,50%) se desloca de carro
particular. A faixa salarial mais alta que é de 15 a 20 salarios, 1 usuario (0,50%) tem

como modo de deslocamento carro condutor.

Figura 10 — Cruzamento de dados entre a renda e o modo da viagem
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Fonte: Elaborado pelo autor

4.3.2 — POSSE DE AUTOMOVEL E MODO

A segunda analise efetuada na caracterizacdo do perfil dos usuarios do

supermercado, foi em relacdo ao modo de deslocamento e a posse ou nado de
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automoével dos entrevistados. A figura 11 apresenta, para cada modo de

deslocamento, se o0 usuario possui ou nao automével.

Figura 11 — Cruzamento de dados entre o modo de deslocamento e posse de automovel
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Fonte: Elaborado pelo autor

No deslocamento feito a pé, 24 usuarios (10% do total) indicaram ndo possuir
automovel, enquanto que 28 usuarios (16,16% do total) possuem. Os deslocamentos
feitos por meio de bicicleta apresentam um dado interessante, dos 4 usuarios que
fazem uso desse modo, nenhum possui automavel. No que diz respeito ao modo carro
carona, vale salientar que 41 dos 46 usuarios ndo possuem automovel, ou seja, 89,13
% do total de usuarios de carro carona, e 10,87% possuem automaovel.

Quando se trata do modo carro condutor, 22,23% (8 usuarios) desse modo
disse ndo possuir automovel e 77,77% (28 usuarios) possuem, ou seja, a maior parte
dos usuarios que possuem carro o utilizam na ida até o supermercado.

O modo mais utilizado no deslocamento, como visto anteriormente, € a moto,
64,36% (56 usuarios) dos usuarios de moto possuem automovel e 35,63% (31
usuarios) nao possuem.

Um cruzamento de dados interessante € notar, que logica é obedecida no
caso dos usuéarios de modo moto taxi, onde 90,90% (10 usuarios) ndo possuem
automovel e 9,10% (1 usuario) possuem automovel, ou seja, 0s usuarios utilizam esse

modo por ndo possuirem seu proprio automovel.
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Por fim, o ultimo cruzamento analisado foi dos usuéarios que utilizam o taxi
como modo de deslocamento nas viagens, onde 75% (3 usuarios) ndo possuem
automovel enquanto que 25% (1 usuario) possuem, situacao analoga ao modo moto

taxi, em que 0s usuarios contratam o servi¢co, por hdo possuirem automovel.

4.3.3 - ESCOLHA E MODO DA VIAGEM

A Terceira insercdo realizada na caracterizacdo do perfil do usuéario do
supermercado foi em relagéo ao porqué da escolha do supermercado pelos usuarios
e 0 modo de deslocamento dos mesmos. A figura 12 apresenta, o total de
entrevistados no eixo das ordenadas e nas abscissas duas informa¢des o motivo da
escolha dos usuarios para se deslocarem que sao: prec¢o; atendimento; proximidade
e outro. A outra informacédo do eixo das abscissas é o modo do deslocamento, as

Figura 12 — Cruzamento de dados: Escolha por modo da viagem
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Fonte: Elaborado pelo Autor
alternativas ja foram listadas em tipicos anteriores.
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Na analise do cruzamento feito na figura 12, se impde que no principal modo
de transporte utilizado na Viagem, que € a moto com 87 0s usuarios, 57 destes se
deslocam até o supermercado devido ao preco dos produtos, depois pelo atendimento
14 usuarios do total de 87, proximidade como terceiro motivo de escolha, com 12
usuarios, e por fim outro, que nesse caso € promoc¢ao, que totaliza 4 usuérios.

Os usuéarios, em quase todos os modos, optam por se deslocar em funcdo do
preco, a excecdo no modo bicicleta, onde os 4 usuarios citaram atendimento como
fator decisivo na escolha do supermercado.

Um detalhe que vale o registro, € que, no modo a pé, 0s 52 usuérios
escolheram o supermercado condicionados em sua maioria (23 dos 52 usuérios) pela
proximidade e ndo por preco (21 usuarios), que € a tendéncia geral, o que € normal,
pois a distancia € curta, e o trajeto pode ser feito a pé.

O modo carro condutor segue a tendéncia desse cruzamento, e aponta preco,
como fator mais ocorrente para a escolha do supermercado, 27 dos 36 usuarios.

4.3.4 MODO DO DESLOCAMENTO E FREQUENCIA DO DESLOCAMENTO

Foi realizada a analise do modo de deslocamento em rela¢éo a frequéncia de
deslocamento. Adotamos 0s seguintes parametros: Frequéncia de diaira € dita
frequente, frequéncia de 2 a 3 vezes na semana é dita regurlarmente frequente e
menos de 1 vez na semana pouco frequente. A figura 13 indica o resultado desse

cruzamento de dados.
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Figura 13: Quantidade de entrevistados versus modo de transporte e frequéncia do
deslocamento
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Fonte: Elaborado pelo Autor
Na frequéncia de 2 a 3 vezes na semana, que totaliza 111 usuarios, o modo

de transporte mais usual € a moto, com 45 usuarios, que corresponde a 40,6% do
total de usuarios que frequentam o supermercado de 2 a 3 vezes por semana, 0
segundo modo mais usual é a pé, com 31 usuarios (27,9% dos usuarios com
frequéncia de 2 a 3 vezes por semana) empatados com 15 usuarios cada, carro
condutor e carro carona, totalizam 13,5% cada e moto taxi € o modo respondido com
menor incidéncia, com 5 usuarios (4,5% dos 111 usuarios que vao de 2 a 3 vezes
semanal).

Os 46 usuéarios que frequentam o supermercado diariamente, tem como modo
de transporte mais utilizado a moto e a pé, com 15 usuarios cada, 0 que representa
65,3% da frequéncia diaria, somados os dois. Em segundo lugar nos modos mais
usuais temos outro empate entre o carro condutor e carro carona, com 5 usuarios
cada, totalizando os dois, 21,7% do total de usuarios que frequentam diariamente o
empreendimento. Moto taxi e bicicleta sdo os ultimos modos de transporte mais
utilizados nessa frequéncia, com 3 usuarios cada, totalizando 13% (ambos) dos 46
USUArios.

Na frequéncia menos de 1 vez semanal, a menos frequente entre as
analisadas, que € menos de uma vez por semana, percebemos mais uma vez a moto
como modo de transporte mais utilizado pelos 83 usuarios para acessar 0

supermercado, com 27 usuarios, totalizando 32,5%.
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4.4 IDENTIFICACAO DO PERCENTUAL E CARACTERIZACAO DAS CATEGORIAS
DE VIAGENS

A mensuracao das viagens atraidas por PGV é uma tarefa dificil, quando se
faz necessaria a avaliagcdo dos impactos causados por esses empreendimentos
somente no sistema viario, jA que Caraubas-RN ndo sofrerd impacto no sistema
coletivo de transporte, porque ndo o tem. Isso posto, a determinacdo das
porcentagens das viagens atraidas, em funcdo das categorias — exclusiva, desviada,
caracteriza quantas viagens geradas pelo Supermercado Queiroz sao exclusivas e

guantas séo desviadas.

4.4.1 PORCENTAGEM DE VIAGENS POR CATEGORIA

O grafico mostrado na figura 14, retrata o Percentual de viagens geradas pelo
Supermercado Queiroz por categoria. A maioria dos entrevistados realizou a Viagem
exclusivamente para o Supermercado Queiroz, apresentando uma taxa de 67,9% (163
usuarios) e o restante 32,1% (77 usuarios) desviaram, ou seja, nao vieram
exclusivamente da origem até o supermercado.

A maior parte das viagens ser classificada como exclusiva € explicada pelo
fato da cidade de Caraubas-RN ser pequena, e as distancias ndo serem grandes, dai,
0s usuarios transitam facilmente, vdo e voltam da origem ao destino, sem fluxo de
transito alto e num curto espacgo de tempo. Os servi¢os prestados no Supermercado
Queiroz também séo justificam a atratividade alta, vale dizer que para uma cidade de
pequeno porte como Caraubas-RN, o empreendimento dispde para 0 usuario uma

variedade de produtos alta.
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Figura 14: Porcentagem de entrevistados por classificagdo da viagem
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Fonte: Elaborado pelo autor

4.4.2 CATEGORIA DE VIAGEM E MODO DE TRANSPORTE

Com o cruzamento da Categoria de viagem com o modo de transporte foi
viavel reconhecer o percentual de cada modo de transporte, para cada categoria de
viagem. Nota-se que, as viagens geradas de Categoria exclusiva, que sdo aquelas
que de fato impactam o sistema viario do entorno do empreendimento, consequéncia

da implantacéo do Supermercado como exibe a figura 15.

Mesmo com o alto indice de viagens primarias, ou seja, aquela que tem por
finalidade principal a visita ao empreendimento, dos 69,7% de usuarios que se
enquadravam nessa categoria, notou-se que 50,3% (82 usuérios dos 163 de viagens
exclusivas) utilizaram automével, sendo condutor, para acessar o empreendimento,
ou seja, quase metade dos usuarios ndo eram condutores dos veiculos em que
fizeram a viagem.
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Esse é um dos percentuais mais significativos para identificar os impactos que
0 supermercado causa no sistema viario de transporte, pois, 0s impactos causados
por viagens de automéveis, exigem modificacdes na infraestrutura viaria da cidade, o

gue decorre em altos custos para o setor privado e 6rgaos publicos.
Figura 15 — Cruzamento entre categoria e modo de transporte
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Fonte: Elaborado pelo autor

Quando olha-se para as viagens desviadas, que representam 32,08% das
viagens, é notorio no modo moto, o mais usual, que somente 28 usuarios dos 87 ndo
tiveram o supermercado como finalidade principal da viagem, esse numero de
usuarios representa 32,18% do modo moto, esse quadro de menor nimero de viagens
desviadas, se observa em todos os modos. Porém, essas viagens ja fazem parte do
sistema viario do entorno do polo, logo ndo é de responsabilidade do supermercado,

a ocorréncia das mesmas no entorno.
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5 CONCLUSAO

A pesquisa tem por objetivo caracterizar as viagens dos usuarios até o
Supermercado Queiroz na cidade de Caraubas-RN, esse empreendimento é
classificado como comercial e de grande porte por possuir &rea construida de 1566,03
mZ, notou-se as viagens séo caracterizadas em sua maioria como primarias, aquelas
que tem por finalidade principal a visita ao empreendimento num total de 67,9% de
todas as viagens geradas.

Em seguida identificou-se que a principal atracdo do usuério do
empreendimento comercial ao fazer a viagem foi o preco, com o percentual de 59,58%
do total da amostra, essas viagens se originaram majoritariamente da cidade de
Caraubas-RN, 91,25% do total.

Em relacdo ao motivo dos usuarios entrevistados para se deslocar até o PGV
estudado, foi verificado que quase todos os usuarios vao pelo motivo de compras,
aferindo 99,17% do total geral.

Com base nas informacdes obtidas dos aspectos analisados na pesquisa,
notou-se com relacdo a frequéncia do deslocamento que 111 usuarios (46%)
frequentam o supermercado de duas a trés vezes na semana.

Quando elabora-se o perfil dos usuarios, com base nos questionarios
aplicados, percebe-se que 138 usuarios (57,5% do total) sdo do sexo feminino,
conferindo maioria com relacéo as pessoas do sexo masculino. A faixa de renda mais
frequente é que vai de 0 a 5 salarios minimos, atingindo um percentual de 97% do
total amostral.

O modo de transporte mais usual, de acordo com os dados analisados, é a
motocicleta, com 87 pessoas, ou seja, 36% dos usuarios, logo esse modo é o que
causa mais impacto no sistema viario. Da amostra de 240 pessoas, obteve-se que
49,58% possuem automoével, portanto percebe-se que ocorre elevada taxa de
compartilhamento de automoveis, pois 50,42% nao possuem automovel e ainda assim
se deslocam até o PGV em estudo.

No quesito mobilidade, percebemos que o sistema viario de Caraubas-RN,
uma cidade pequena no contexto estadual, absorve bem as viagens geradas pelo
PGV em estudo, visto que a maioria das viagens € realizada por motocicletas,

percebe-se que a area adjacente ao supermercado sofre os maiores impactos, sendo
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esses decorridos pela falta de estacionamento suficiente no supermercado,
superlotando calgadas nos dias de maior fluxo, sexta e sabado.
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APENDICE 1

QUESTIONARIO

vy - POLOS GERADORES DE VIAGENS: DESCRICAO DOS TIPOS DE

L) VIAGENS GERADAS POR UM ESTABELECIMENTO COMERCIAL NA
: CIDADE DE CARAUBAS: ESTUDO DE CASO DO SUPERMERCADO
QUEIROZ

Sexo: () Masculino () Feminino

Nome:

Idade:

1) Qual o endereco da origem da Viagem?
( ) Caradbas ( ) Zona rural de Caraubas ( ) Outro

2) Horario de inicio da viagem? Qual a duragéo da Viagem?

3) Qual o motivo da viagem?
( ) Passeio ( ) Trabalho ( ) Compras ( ) Outro

4) Qual a classificacdo do seu deslocamento até o supermercado?
() Exclusivo até o supermercado ( ) Desviou do caminho original para vir ao
supermercado

5) Com que frequéncia realiza esse deslocamento?
() Diariamente ( ) 2 a 3 vezes por semana ( ) menos de 1 vez por semana

6) Porque vocé escolheu este Supermercado?
() Preco ( ) Atendimento ( ) Proximidade ( ) Outro

7) De que modo ocorreu a viagem?
() Carro condutor ( ) Carro carona ( ) Taxi ( ) Apé ( ) Moto ( ) Bicicleta ( ) Moto
taxi

8) Possui automével?
( )Sim( )Nao

9) Qual o numero de pessoas na unidade familiar?

10) Qual o numero de carros, motos ou veiculos da unidade familiar?
11) Faixa de renda:

() 0ab5 Salarios minimos () 5 a 10 Salarios minimos

() 10 a 15 Salarios minimos () 15 a 20 salérios minimos

() Mais de 20 salarios minimos
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APENDICE 2

Quadro de contagem diaria

Dia: ( )SEG( )TER( )QUA( )QUI( )SEX( )SAB
Horério NuUmero de pessoas

07h as 08h
08h as 09h
09h as 10h
10h as 11h
11lh as 12h
12h as 13h
13h as 14h
14h as 15h
15h as 16h
16has 17h
17h as 18h
18h as 19h
19h as 20h

TOTAL
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APENDICE 3

Quadro de contagem de turnos e geral

Manha

Tarde

Noite

Manha

TOTAL

Tarde

Noite

Manha

TOTAL

Tarde

Noite

Manha

TOTAL

Tarde

Noite

Manha

TOTAL

Tarde

Noite

Manha

TOTAL

Tarde

Noite

TOTAL
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