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Abstract: This paper presents models of travel demand estimates obtained by counting carried out in luxury horizontal
condominiums, in the city of Bauru, S&o Paulo. Due to the amount of mobility generated, these objects significantly chan-
ge the transportation system of the surroundings, thus for approval and construction they require preliminary studies to es-
timate their impact. For this research, trips generated in seven similar condos were collected from 06:30am to 08:00pm on
typical weekdays (Wednesdays, Thursdays and Fridays at school period). As a result fourteen satisfactory models were
obtained, based on three periods (all day long, morning peak and afternoon peak), two explanatory variables (occupied
units and total area) and three modes of transportation (by car, on foot and by all modes). There are few studies about
them in Brazil, and because of this the resulting paper can serve as inspiration for further researches and especially for
urban planners in decision making regarding the approval of new projects.
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Resumo: Esse artigo apresenta modelos de estimativas de demanda por viagens, obtidos por contagens realizadas em
condominios residenciais horizontais, na cidade de Bauru, interior de Sdo Paulo. Em fungdo dos inimeros deslocamen-
tos gerados, esses objetos alteram significativamente o sistema de transportes do entorno, e requerem assim, para apro-
vacao e construcdo, estudos preliminares que estimem o seu impacto. Para esta pesquisa, foram coletadas as viagens
geradas de sete empreendimentos semelhantes, das 06h30min as 20h, em dias tipicos de semana (quartas, quintas e
sextas-feiras de periodo letivo). Como resultado obtiveram-se quatorze modelos satisfatérios, em funcéo de trés periodos
de andlise (dia todo, pico da manha e pico da tarde), duas varidveis explicativas (unidades ocupadas e area total) e trés
modos de transporte (carro, a pé e por todos os modos). Esses séo, ainda, pouco estudados no Brasil e, em vista disso,
o trabalho resultante podera servir de inspiragao, futuramente, para novas pesquisas e, principalmente, para os planeja-

dores urbanos na tomada de decisédo quanto a aprovacdo de novos empreendimentos.
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1 INTRODUCAO

Para atender as suas necessidades, 0 homem
usa 0 espaco, busca recursos, nem sempre proxi-
mos, 0 que origina a necessidade de transporte,
em distancias e periodicidades variadas (Ogden,
1992). Os centros urbanos, influenciados pela
concentracdo de atividades de interesse e fluxos
em um espago com grande acessibilidade, se tor-
nam muito procurados e, por consequéncia, valo-
rizados (Kneib, 2004).

Ap0s a sua saturacdo, as areas centrais en-
tram em decadéncia, desvalorizam-se, esvaziam-
se e muitos usos do solo e empreendimentos sao
transferidos para areas mais acessiveis. Dentre es-
ses, encontram-se 0s condominios residenciais
horizontais, em numero crescente devido as van-
tagens de convivéncia, seguranga, bem-estar e ou-
tras facilidades prometidas pelo mercado imobili-
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ario, os quais geram um significativo nimero de
viagens diarias, podendo, assim, ser caracteriza-
dos como Polos Geradores de Viagens — PGV.
Polos Geradores de Viagens sdo empreendimen-
tos que, por suas atividades, atraem grande publi-
CO e, por consequéncia, muitas viagens. Se forem
fruto de um planejamento adequado terdo grandes
impactos positivos e pequenos negativos (Portu-
gal et al., 2010). Os impactos causados por um
PGV tanto podem valorizar o seu entorno como
podem atrapalhar o transito na regido (Kneib et
al., 2006).

E recomendado, para viabilizar sua instalacio,
um Estudo de Impacto de Transito (EIT), docu-
mento no qual estdo indicadas medidas mitigato-
rias e compensatorias pelos futuros impactos cau-
sados. Para a elaboragéo do EIT, € fundamental a
estimativa de geracdo de viagens. Uma previsao
subestimada pode acarretar congestionamentos
futuros, resultando em um impacto negativo no
transito do entorno do empreendimento. Mas,
também o exagero pode superestimar as mitiga-
cOes e compensacoes, e inviabilizar ou diminuir a
potencialidade do empreendimento (Jacobsen
et al., 2010).
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Em vista disso, este artigo tem como objeti-
VO precipuo apresentar os resultados de pesquisa
realizada a fim de calibrar modelos de geracdo de
viagens para condominios horizontais residenci-
ais fechados. O objeto de estudo é a cidade de
Bauru-SP, uma cidade média com cerca de 360
mil habitantes. Subjacentemente, compara-se um
dos modelos de viagens aqui produzidos com o
de Grieco (2010), para a cidade de Niter6i-RJ
(480 mil habitantes). Espera-se que este trabalho
possa oferecer subsidios aos gestores urbanos,
através de instrumentos capazes de prever futuras
geracOes de viagens, dentro da realidade de cida-
des brasileiras de porte médio, e evitar ou mini-
mizar gargalos e ineficiéncias do sistema viario
urbano.

2 REVISAO DA LITERATURA

Empreendimentos que aceleram o desen-
volvimento local, por oferecer beneficios socioe-
condmico-culturais, associados a acessibilidade a
servicos e bens de consumo, sdo considerados Po-
los Geradores de Viagens (Maia et al., 2010). Os
PGV podem ser classificados de acordo com fato-
res, tais como: tipo, porte, atratividade, localiza-
cdo, condicbes de acessibilidade, caracteristicas
socioeconémicas da regido em que se encontram,
uso do solo do entorno e existéncia de empreen-
dimentos concorrentes (Silva, 2006). Portugal e
Goldner (2003) generalizam essa classificacdo em
funcdo da natureza e intensidade do empreendi-
mento.

Os PGV podem ter impactos positivos para
a regido onde estdo instalados (Raia Jr. et al.,
2009). Se planejados corretamente, possibilitam
economias de escala, propiciam maior sustentabi-
lidade na mobilidade, geram empregos e, princi-
palmente, valorizam a area onde se localizam
(Silva e Freitas, 2011; Raia Jr. et al., 2008). To-
davia, concentracdes excessivas ou instalacOes
em locais incompativeis podem saturar as infraes-
truturas coletivas e gerar disfungfes sociais, cau-
sando problemas a logistica urbana, devido a ne-
cessidade do suprimento didrio da populagdo
(CET/SP, 2000).

Em funcdo dos impactos negativos, normas
foram elaboradas para o licenciamento dos PGV.
As referéncias para esses processos administrati-
vos de outorga sdo: i) esfera federal — o Estatuto
da Cidade, as Resolugdes CONAMA, o Cddigo
de Transito Brasileiro e 0 Manual do DENA-

TRAN; ii) esfera municipal — os planos diretores
municipais e boletins de 6rgaos especificos (Maia
et al., 2010). Para o efetivo cumprimento dos ins-
trumentos legais se faz necessaria a estimativa
das viagens geradas pelos empreendimentos em
processo de avaliacdo. Segundo Rede PGV
(2012), para esse calculo, pode-se utilizar como
base as condicdes locais do trafego ou estimati-
vas, através do dia e horario de projeto aplicado
em outras taxas de empreendimentos semelhan-
tes.

Os estudos de PGV realizados no Brasil
eram ainda muito poucos até o final da década
2000, geralmente académicos e voltados para es-
tabelecimentos de comércio, de educacéo e de lo-
gistica (Grieco, 2010). Essa realidade foi modifi-
cada com a publicacdo de Portugal (2012) que
trouxe uma revisdo bibliografica de estudos reali-
zados em paises ibero-americanos.

Apesar do uso do solo residencial ser o
mais tipico em aglomeracdes urbanas, o tema é
pouco tratado no Brasil, bem como em outros pa-
ises da América Latina, e a explicacdo para esse
fato pode ser a caracteristica difusa desse tipo de
uso (Grieco et al., 2012). Podem-se ressaltar trés
trabalhos mais recentes em relacdo a natureza re-
sidencial do PGV. Grieco (2010) fez um estudo
de caso a partir dos dados de viagens de 11 con-
dominios residenciais verticais, localizados na ci-
dade de Niteroi, determinando suas taxas de gera-
cao de viagens, que fortalece a hipotese de que a
densidade da regido onde os PGV residenciais se
localizam altera a geracdo de viagens e a escolha
do modo de transporte das viagens realizadas pe-
los moradores. Castro (2010) pesquisou 0 muni-
cipio de Sdo Paulo, levantando seu histérico, sua
expansdo urbana e vidria, e a legislacéo pertinente
aos Polos Geradores de Viagens, nas esferas mu-
nicipal e federal. Fez, também, um estudo de caso
que considerou trés condominios residenciais ver-
ticais. A partir do nimero de unidades de gara-
gens dos edificios e modelos matematicos do ITE
e TTC, apud Castro (2010), obteve as viagens ge-
radas por esses empreendimentos, nos picos da
manha e da tarde, e expds as medidas mitigatorias
exigidas do construtor para minimizagdo do im-
pacto causado ao sistema viario. Torquato e Raia
Jr. (2012) apresentaram resultados parciais de
uma pesquisa para calcular taxas e desenvolver
modelos de geracéo de viagens para condominios
horizontais residenciais horizontais.
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3 METODOLOGIA

A metodologia deste trabalho foi dividida em
trés etapas: preparativos, coleta e geracdo dos
modelos. Nos preparativos, 0s possiveis condo-
minios objetos da pesquisa foram levantados, de-
finidos e visitados, a fim de se obter informacdes
para a escolha das variaveis explicativas.

Antes da etapa de coleta, realizada com o
uso de planilhas previamente elaboradas, foi feita
uma pesquisa piloto, para testar a planilha e defi-
nir os pontos de melhor viséo, para 0 processo de
contagem do namero de viagens. Posteriormente,
os dados de viagens foram coletados através de
contagens volumeétricas e classificatdrias (carros,
motocicletas, bicicletas, pessoas a pé e outros)
nos pontos de acesso aos empreendimentos. To-
maram-se como referéncia as recomendacdes
adotadas por ITE (1987) e Grieco (2010), ou seja,
os levantamentos se realizaram em tercas, quartas
e quintas-feiras, nos meses de maio, junho, agosto
e setembro, dentro do periodo letivo, em dias sem
chuva, e no periodo das 6h30min até as
20h00min.

Com as planilhas devidamente preenchidas,
os dados receberam formato digital e através de
software especifico, as taxas foram calculadas e
modelos de geracdo de viagens foram produzidos
em funcdo das varidveis unidades ocupadas
(UO), que indicava o numero de moradias habita-
das por condominio, e area total (AT), que ex-
pressava a extensdo em acres de cada empreen-
dimento. Por fim, os modelos foram, entéo, vali-
dados em outros dois condominios com caracte-
risticas semelhantes.

4 MODELOS GERADOS

A fase dos preparativos se iniciou pela defi-
nicdo dos condominios horizontais com caracte-
risticas semelhantes, objetos de estudo, que estdo
destacados na Figura 1. Os condominios estdo lo-
calizados no municipio de Bauru, municipio loca-
lizado no interior do Estado de Sdo Paulo, com
elevado indice de desenvolvimento humano (IDH
= 0,825), territério de 667,681 km2, onde vivem
344.039 habitantes (IBGE, 2010), com densidade
média de 515,27 hab/km? e frota total de 203.651
veiculos (SEADE, 2012), o equivalente a 0,59
veiculo/habitante.

Observa-se que todos os condominios se
localizam na porcdo sul da mancha urbana, e
existe grande concentracdo deles proxima ao en-
troncamento da Rodovia Marechal Rondon com a
Rodovia Comandante Jodo Ribeiro de Barros (re-
presentadas em roxo e amarelo, respectivamente,
na Figura 1).

Essa regido despertou grande interesse, pois
ali se encontravam sete objetos, circunscritos em
vermelho, que tinham niveis de ocupacdo varia-
dos, mas padrdo semelhante de poder aquisitivo
dos moradores. Todos tinham aproximadamente a
mesma distancia (seis quilémetros) e acesso para
0 centro da cidade, e os muros de divisa se se-
guiam formando imensas ‘“quadras”. Por esses
critérios, esses foram escolhidos como os locais
de coletas de dados.

Depois de definidos, visitas foram realiza-
das e, a partir dos dados levantados na Secretaria
de Planejamento da Prefeitura de Bauru, as varia-
veis explicativas foram escolhidas: numero de
unidades ocupadas e area total do empreendimen-
to (Tabela 1). Foram adotadas por serem caracte-
risticas fisicas dos objetos que interferem direta-
mente na geracdo de viagens, estas sempre apare-
cem quantificadas nos projetos basicos enviados
as prefeituras.

Com os dados de viagens coletados e totali-
zados, produziu-se a Tabela 2, a qual contém o0s
resultados das coletas realizadas em cada condo-
minio, por periodo de analise e modo de viagem
abordado, nos dois sentidos (entrada e saida). O
modo denominado de “Outros” representa, prin-
cipalmente, viagens feitas por caminhdes. Os na-
meros apresentam para cada objeto (empreendi-
mento) o numero total de viagens contadas, por
exemplo, no objeto 1 (primeiro residencial cujos
dados de viagem foram coletados) para o periodo
das 06h30 as 20h contaram-se: 262 carros, 18
motos, 42 pedestres, 4 ciclistas e 13 outros veicu-
los (caminhdes, ambulancias, etc.), o que totali-
zou 339 viagens para o periodo.

Para se avaliar quais modelos tinham viabi-
lidade, inicialmente, antes de serem gerados, efe-
tuou-se uma andlise estatistica com base no coefi-
ciente de determinacdo (R?), para cada combina-
cdo “variavel explicativa versus modo de via-
gem”, como mostra a Tabela 3.
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Figura 1 - Condominios residenciais horizontais de Bauru. Fonte: Google Earth (2012)

Tabela 1 - Dados dos condominios pesquisados

Unidades
Objeto Ocupadas . Area Total (m?)
Total Area Padrdo (m2)
Residéncias Construcdes
1 53 12 4 450 47.650
2 296 68 52 420 242.000
3 483 243 24 360 364.818
4 347 179 44 360 272.206
5 332 285 6 560 220.034
6 369 278 10 300 242.000
7 81 57 7 2.500 330.310

Fonte: Adaptado de SEPLAN (2012)
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Tabela 2 - Dados de viagens totalizados

Numero de Viagens Contadas

Periodo Objeto
Carros Motos A Pé Bicicleta  Outros Totais
1 262 18 42 4 13 339
2 1.419 167 148 34 71 1.839
3 2.686 164 324 11 61 3.246
06h30 - 20h 4 2.079 138 237 13 69 2.536
5 2.886 153 375 19 28 3.461
6 2.329 108 303 25 25 2.790
7 1.143 125 139 7 30 1.444
1 44 0 12 0 0 56
2 270 36 60 10 8 384
3 451 25 139 2 9 626
07h - 09h 4 389 21 105 7 7 529
5 455 17 145 1 5 623
6 389 14 112 5 5 525
7 194 12 47 3 5 261
1 40 1 15 1 0 57
2 210 33 45 14 4 306
3 376 17 82 2 3 480
16h - 18h 4 338 15 64 3 10 430
5 459 31 106 8 7 611
6 292 14 76 8 1 391
7 202 20 46 3 6 277

Tabela 3 - Andlise estatistica dos dados através do coeficiente de determinagédo (R?)

Modos (%)

Periodo Variavel Explicativa

Carros Motos A Pé Bicicleta Outros Todos

Unidades Ocupadas 89,68 42,28 98,27 0,00 2,52 92,36

06h30 - 20h 3

Area Total (Acres) 64,92 78,10 52,26 9,08 61,08 67,24

07h - 0h Unidades Ocupadas 87,15 5,97 97,03 5,49 25,50 85,62
Area Total (Acres) 74,89 56,92 62,72 11,98 91,25 76,70

16h - 18h Unidades Ocupadas 94,31 18,51 95,82 0,41 31,97 91,41
Area Total (Acres) 55,90 22,93 44,37 1,64 21,42 54,14

As combinagdes com R? maiores que 50 %
foram consideradas, inicialmente, possiveis, de
acordo com as recomendacGes propostas pelo
Trip Generation (ITE, 2008). Desse modo, 0s
modelos baseados nos modos carros, a pé e na
somatoria de todos os modos podem ter bons re-
sultados com ambas as varidveis explicativas.

Os modos motos e “Outros” podem ser mo-
delados, em alguns periodos, pela variavel “area
total”. Esse trabalho se restringird a geragao de
modelos para “carros”, “a pé” e para a ‘“somatdria
de todos 0s modos”™, pois esses sdo, inicialmente,
viaveis para todos os periodos, com pelo menos
uma variavel explicativa.

Para a geracdo dos modelos, optou-se reali-
zar a calibrag@o usando dados dos cinco primeiros

objetos coletados (1 a 5) e, para a validagéo, pelos
dois ultimos (6 e 7). Foram considerados aceitos
aqueles que obtiveram erros de validagdo meno-
res que 20%, coeficiente de determinacdo (R?)
maior que 0,75, coeficiente de determinacgéo ajus-
tado (R? ajustado) maior que 60% e teste Student t
menor que 5%.

Os modelos obtidos estdo apresentados na
Tabela 4, esta contém a equacdo de regressao de
cada combinagdo “modo de viagem versus varia-
vel explicativa versus periodo de analise”, tam-
bém sdo relacionados seus respectivos coeficien-
tes de determinacdo e a taxa média ponderada de
viagens geradas pelos cinco condominios utiliza-
dos na calibracdo de cada modelo. Nas equacbes
de regressao, o termo “T” representa o numero de
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viagens geradas e o termo “X” a varidvel explica-
tiva do fendmeno.

A taxa média ponderada, apresentada nesta
tabela para cada um dos modelos, representa o
numero absoluto de viagens geradas por unidade
de variavel explicativa, em funcdo do periodo de
analise e modo de transporte, por exemplo, sdo
geradas, em média ponderada, aproximadamente,
10,18 viagens de carro para um periodo de 13h30
(das 06h30 as 20h de um dia tipico de semana)
por unidade ocupada de um condominio residen-
cial horizontal, similar aos estudados neste traba-
Iho.

Observa-se da Tabela 4, que os modelos ge-
rados tém coeficiente de determinacdo (R2) muito
préximos de 1, ou seja, a correlacdo encontrada
entre as variaveis dependentes e explicativas foi
muito elevada.

Os testes realizados para a validacdo dos
modelos calibrados estdo apresentados na Tabela
5, esta traz para cada modelo gerado os erros de
validacao associados aos dois outros objetos, cu-
jos dados de viagens foram anteriormente coleta-
dos, e o valor do teste Student t.

Como os modelos sdo fruto de experimen-
tos, cujos levantamentos descritivos se baseiam
em amostras pequenas (N<30), parametros esta-
tisticos se fazem necessarios para uma maior con-
fiabilidade nos resultados obtidos. Para a analise
desta pesquisa, utilizaram-se o coeficiente de de-
terminacdo (R?), o qual demonstra qudo bem uma
curva de ajustamento representa a relagédo entre as
variaveis, dependentes e explicativas, e o teste
Student t, o qual determina o nivel de significan-
cia da determinacdo linear entre as variaveis, em
funcéo do tamanho da amostra (SPIEGEL, 1972).

Tabela 4 - Modelos de geragdo de viagens para condominios residenciais horizontais

oos wamoon okt semesie oo i Do
01 6h30 - 20h Ln(T) =3,31+0,82*Ln(X) 99,74 10,18 2,88
02 U”idsgg;oc“' 7h-9h Ln(T) =1,56+0,82*Ln(X)  99.40 175 0,49
03 16h-18h Ln(T) =1,42+0,82*Ln(X) 99,77 1,55 0,44
04 carro 6h30 - 20h Ln(T) =2,74+1,18*Ln(X) 89,98 32,93 12,39
05 Area Total 7h-9h Ln(T)=0,90+1,20*Ln(X) 9320 5,68 1,78
06 16h-18h Ln(T) =0,91+1,16*Ln(X) 87,64 5,02 2,08
07 6h30 - 20h - 97,97 1,23 0,64
08 U”idsggzso"“' 7h - oh Ln(T) =0,08+0,86*Ln(X) 99,50 0,50 011
09 ’ 16h-18h Ln(T) =0,94+0,62*Ln(X) 96,86 0,34 0,27
10 APe 6h30 - 20h - 82,29 3,97 1,68
1 Area Total 7h-9h - 87,91 1,63 0,68
12 16h-18h - 78,85 1,10 0,48
13 6h30 - 20h Ln(T) =3,65+0,79*Ln(X) 9959 12,45 411
14 U”idgggzsocu‘ 7h-9h Ln(T) =1,74+0,84*Ln(X) 99,00 2,42 0,60
B o dasas 16h-18h Ln(T) =1,89+0,78*Ln(X) 99,27 2,05 0,72
16 Viagens 6h30 - 20h Ln(T) =3,07+1,15*Ln(X) 90,85 40,31 14,05
o Area Total 7h-9h Ln(T) =1,03+1,24*Ln(X) 93386 7,83 2,49
18 16h-18h Ln(T) =1,39+1,12*Ln(X)  s7.78 6,65 2,67
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Tabela 5 - Testes para validacdo dos modelos calibrados

Erros de Validagéo

% R2 Ajustado (%) Condominio 6 Condominio 7 Ezzttet ?‘;Al:)
= Valor VAo pmoy o valor o valor g
Tedrico Pratico Tedrico Pratico

01 99,318 7,93 7,75 2,322 6,71 7,04 4,775 0,002
02 98,392 6,18 5,96 3,681 4,95 5,27 5,943 0,309
03 99,397 6,05 5,68 6,607 4,82 5,31 9,159 0,595
04 74,618 7,55 7,75 2,672 7,91 7,04 12,358 0,002
05 82,481 5,80 5,96 2,721 6,17 5,27 17,204 0,025
06 69,085 5,66 5,68 0,288 6,02 5,31 13,439 0,077
07 94,653 5,77 5,71 1,028 4,69 4,93 5,032 10,384
08 98,900 4,93 4,72 4,439 3,64 3,85 5,416 0,182
09 91,767 4,46 4,33 2,887 3,52 3,83 7,988 1,381
10 56,951 5,42 571 5,118 5,73 4,93 16,189 0,132
11 69,707 4,52 4,72 4,224 4,90 3,85 27,216 10,328
12 49,566 4,15 4,33 4,151 4,41 3,83 15,310 59,314
13 98,918 8,13 7,93 2,474 6,94 7,28 4,611 0,002
14 97,357 6,51 6,26 3,992 5,25 5,56 5,740 0,053
15 98,066 6,32 5,97 5,949 5,15 5,62 8,495 0,241
16 76,711 7,76 7,93 2,238 8,11 7,28 11,511 0,001
17 84,128 6,12 6,26 2,276 6,51 5,56 16,953 0,016
18 69,401 5,95 5,97 0,316 6,30 5,62 11,965 0,029

5 COMPARACAO COM O MODELO DE
GRIECO (2010)

O trabalho de Grieco (2010), assim como o
aqui apresentado, sdo, ao que se sabe, ainda inédi-
tos com este enfoque no Brasil. Em vista disso
procurou-se realizar uma comparagdo entre eles
para se verificar se os resultados das duas pesqui-
sas guardam semelhancas, ainda que o primeiro
considera condominio residencial vertical, en-
guanto que o segundo abordou condominios resi-
denciais verticais.

A pesquisa da autora, intitulada “Taxas de
Geracdo de Viagens em Condominios Residenci-
ais — Niterdi — Estudo de Caso”, realizada na ci-
dade de Niterd6i — RJ, levantou e confirmou a hi-
potese por ela adotada de que o modo como sao
feitas as viagens originadas nos condominios re-
sidenciais verticais, depende da densidade popu-
lacional da regido onde esses estdo instalados, ou
seja, onde 0s servigos estdo mais proximos o car-
ro é menos utilizado e as viagens a pé sdo mais
frequentes.

Para embasar essa conclusao, Grieco (2010)
gerou modelos para duas regides de distintas den-
sidades populacionais foram gerados. Para a mais
densa, seis objetos tiveram seus dados de viagens

coletados e, para a menos densa, cinco. As conta-
gens, de veiculos e pessoas a pé, foram realizadas
em quartas e quintas-feiras de semanas tipicas,
das 6h30 as 20h.

Os objetos da pesquisa aqui apresentada, ou
seja, os sete condominios residenciais horizontais,
foram definidos com base no critério de estarem
localizados em &reas com baixa densidade e dis-
tancias semelhantes do centro da cidade. Portanto,
a comparacdo com os dados de Grieco sera feita
somente com o0s modelos de areas com menor
namero de habitantes por quilébmetro quadrado,
isto €, menor densidade.

Os dados dos dois modelos estdo contidos
na Tabela 6, que apresenta para cada fonte de
modelo a equacgéo da reta de ajuste linear dos da-
dos obtidos, o coeficiente de determinagéo (R?), a
taxa média ponderada de geragdo de viagens e 0
seu desvio padrdo correspondente. Vale ressaltar
que os dois modelos comparados tém o mesmo
periodo de analise dos dados, das 6h30min as
20h, 0 mesmo modo com o qual as viagens foram
realizadas, por automdveis, e a mesma variavel
explicativa do fendmeno, unidades ocupadas.
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Tabela 6 - Dados da comparagdo dos modelos

Modelo de Geragéo

de Vi Equacgédo de Regresséo R2 Desvio Padrdo Taxa Média
e Viagens

GRIECO T =84,35+ 3,876 *(X) 97,80% 24% 5,10
ESTE TRABALHO Ln(T) = 3,31+ 0,82*Ln(X) 99,74% 28% 10,18

Dessa comparagdo, observa-se que 0s con-
dominios residenciais horizontais deste trabalho
geraram praticamente o dobro de viagens que 0s
verticais estudados em Niteroi. A grande diferen-
¢a na quantidade de viagens poderia ser causada
pelo tamanho e tipo das moradias, por exemplo.
Enquanto os edificios verticais, geralmente, tém
um Unico jardim em comum, os condominios ho-
rizontais tém, além de um jardim em comum, um
em cada residéncia. Essa argumentacdo pode ser
expandida para o numero de piscinas, garagens,
areas de lazer, etc. Vale ressaltar também que 0s
dois modelos apresentaram altos coeficientes de
correlacdo (R?) e desvio padrdo semelhantes nas
duas pesquisas.

6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Este trabalho teve como objetivo gerar ta-
xas e modelos que retratassem o fenémeno da
producdo e atracdo de viagens para condominios
residenciais horizontais. O resultado dessa pro-
posta pareceu satisfatorio apesar dos, aparente-
mente, elevados desvios padrdo das taxas médias
de viagens dos objetos pesquisados.

Os condominios residenciais horizontais
sdo, dentre outros, produtos do medo da violén-
cia, consumidos pelas classes de maior poder
aquisitivo; esse fator fez com que uma pesquisa
que levantasse o cotidiano de viagens dos mora-
dores e frequentadores desses polos de viagens
ndo fosse bem aceita pelos seus gestores, resul-
tando em dificuldades para a realizacdo do estu-
do.

O trabalho teve como resultado 14 modelos
considerados satisfatorios, em funcédo de duas va-
riaveis explicativas, de trés periodos de analise e
de trés modos de viagens. A varidvel “unidades
ocupadas” produziu modelos com melhores resul-
tados, ou seja, com 0s menores desvios padrédo e
0s maiores coeficientes de determinagéao (R?).

Da comparacdo dos modelos aqui produzi-
dos com o trabalho realizado por Grieco (2010),
verificou-se que os condominios residenciais ho-
rizontais, objetos desta coleta, produziram taxa

média ponderada quase duas vezes maior que 0S
verticais, cujos dados foram coletados na pesqui-
sa de Niteroi-RJ. Ressalta-se que esta comparacao
envolveu poucos condominios pesquisados nos
dois trabalhos. Adicionalmente, salienta-se que
existem diferencas locacionais, temporais e soci-
oecondmicas nos objetos de estudo desses traba-
Ihos. Houve, pelo menos, indicio de que condo-
minios residenciais horizontais possam gerar mais
viagens do que os verticais. No entanto, sdo ne-
cessarias novas e mais abrangentes pesquisas para
a sua efetiva comprovacao.

Os modelos obtidos pelos condominios lo-
calizados em Bauru, uma cidade de porte médio,
representam apenas uma primeira tentativa de
modelagem de viagens de condominios horizon-
tais. Por isso, esses modelos devem ser utilizados
com cautela, pois podem gerar resultados impre-
cisos em funcdo da realidade regional e do pro-
prio objeto de estudo a ser aplicado.

O manual Trip Generation (ITE, 2008) de-
Ve ser visto como incentivo para um futuro manu-
al brasileiro, inicialmente contemplado por Por-
tugal (2012). Quanto maior o volume de pesqui-
sas realizadas, maior podera ser a precisdo, confi-
abilidade e utilidade dos modelos gerados.

Incentiva-se assim, a continuidade pela bus-
ca por ampliar o conhecimento na area de Polos
Geradores de Viagens que, como no caso dos ob-
jetos estudados, os condominios residenciais ho-
rizontais, ndo sdo tratados com o cuidado neces-
sario pelos gestores municipais, e podem causar
sérios danos a eficiéncia do transporte urbano e,
por consequéncia, a qualidade de vida da regido e
cidade.
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