| [~
e
e~

®!

WARTUS IMPAVID,

oy
UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL

CARINE ARAGAO DE MELLO

ANALISE DA ATRATIVIDADE DE UM TERRITORIO GERADOR DE VIAGENS
EM UM CENTRO ATACADISTA DE VESTUARIO NO INTERIOR DO NORDESTE

Recife
2019



CARINE ARAGAO DE MELLO

ANALISE DA ATRATIVIDADE DE UM TERRITORIO GERADOR DE VIAGENS
EM UM CENTRO ATACADISTA DE VESTUARIO NO INTERIOR DO NORDESTE

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduacdo em Engenharia Civil do Centro de
Tecnologia e Geociéncias (CTG) da Universidade
Federal de Pernambuco (UFPE), como requisito para
obtengao do titulo de Mestre em Engenharia Civil.

Area de concentracdo: Transportes ¢ Gestdo das
Infraestruturas Urbanas

Orientador: Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira.

Coorientadora: Profa. Dra. Leise Kelli de Oliveira.

Recife
2019



Catalogacao na fonte
Bibliotecaria Valdicéa Alves, CRB-4 / 1260

M527a Mello, Carine Aragdo de.
Analise da atratividade de um territério gerador de viagens em um centro
atacadista de vestuario no interior do Nordeste / Carine Aragdo de Mello - 2019.
109 folhas, figs., tabs. e abrev.

Orientador: Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira.
Coorientador (a): Profa. Dra. Leise Kelli de Oliveira.

Dissertacdo (Mestrado) — Universidade Federal de Pernambuco. CTG.
Programa de P6s-Graduacdo em Engenharia Civil, 2019.
Inclui Referéncias e Apéndices.

1. Engenharia Civil. 2. Territério gerador de viagens. 3. Atratividade.

4. Regressdo geograficamente ponderada. I. Meira, Leonardo Herszon (Orientador).

I1. Oliveira, Leise Kelli de. (Coorientadora). Ill. Titulo.
UFPE

624 CDD (22. ed.) BCTG/2019-78




CARINE ARAGAO DE MELLO

ANALISE DA ATRATIVIDADE DE UM TERRITORIO GERADOR DE VIAGENS
EM UM CENTRO ATACADISTA DE VESTUARIO NO INTERIOR DO NORDESTE

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduagdo em Engenharia Civil do Centro de
Tecnologia e Geociéncias (CTG) da Universidade
Federal de Pernambuco (UFPE), como requisito para
obtengao do titulo de Mestre em Engenharia Civil.

Aprovada em: 04/02/2019.

Prof? Dr.? Leise Kelli de Oliveira — UFMG — Coorientadora

BANCA EXAMINADORA

Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira (Orientador)

Universidade Federal de Pernambuco

Prof.® Dr.* Maria Leonor Alves Maia (Examinadora Interna)

Universidade Federal de Pernambuco

Prof. Dr. Rodrigo Affonso de Albuquerque Nobrega (Examinador Externo)

Universidade Federal de Minas Gerais



AGRADECIMENTOS

A Deus.

Aos meus pais Rogério e Bernadete, a minha irma Carla e a minha v6 Luzia, pelo amor,
apoio e compreensao.

A minha tia Benivalda e seu esposo Valdir, por me acolherem em sua casa com tanto
carinho durante a jornada desse mestrado, ¢ por todo apoio, incentivo, compreensdo e
conselhos.

Ao orientador professor Leonardo Herszon Meira, por sua paciéncia, calma, dedicagdo
e por todos os ensinamentos.

A coorientadora professora Leise Kelli de Oliveira por ter aceitado o desafio, por sua
disposic¢ao, dedicagdo e ensinamentos.

A todos os professores da pos-graduacdo da area de Transporte e Gestdo das
Infraestruturas, Mauricio Andrade, Enilson Santos, Maria Leonor Maia (Nona), Oswaldo Lima
Neto e Anisio Brasileiro, por todos os ensinamentos ¢ por fazerem da pos-graduacao uma
familia.

Ao Moda Center Santa Cruz, em especial a secretdria Patricia Sousa, ao gerente geral
George Pinto e ao sindico do biénio 2017-2018 Alan Carneiro, por disponibilizarem dados do
Moda Center e por permitirem a realizacdo da minha pesquisa no empreendimento.

A Carlos por dispor do seu tempo e conhecimento em mapas para me ajudar nessa area.

Aos meus amigos Jofre, Glaubervania, Sergio, Carla Paz, Monalisa, Aparecida e
Gabriely pelo apoio incondicional.

Aos colegas da poés-graduacao.

As secretarias da pos-graduagcdo Andréa, Claudiana e Cleide, por sempre estarem a
disposi¢cdo em nos ajudar.

A todos que contribuiram para a realizagdo deste trabalho.

A Capes pelo auxilio financeiro.



RESUMO

A expansao urbana e econdmica traz a implantacdo de empreendimentos geradores de
viagens, que causam impactos positivos € negativos as areas urbanas, alterando o uso e
ocupacao do solo e a qualidade de vida da populagdo. Esses empreendimentos ao concentrarem
elevado numero de atividades em um territorio, com caracteristicas de cluster economico,
proporcionando desenvolvimento podem ser chamados Territorios Geradores de Viagens
(TGV). Na literatura, estudos sobre TGVs sdao pouco mencionados. Portanto, essa dissertagcao
busca compreender os TGVs, estudado um centro de compra atacadista de vestuario inserido
em um territdrio que pode ser considerado TGV por concentrar elevado niimero de atividades
e por atrair um grande fluxo de pessoas, mercadorias e capital. A revisdo sistémica de literatura
sobre TGVs, mostra a escassez de estudos sobre esse assunto, mas ressalta a importancia de
compreender o desenvolvimento regional para auxiliar no planejamento econdmico e de
transportes. Para obten¢do dos dados foi realizado uma pesquisa de campo com aplicacio de
questionarios no Moda Center Santa Cruz, na cidade de Santa Cruz do Capibaribe — PE. O
resultado da analise da area de influéncia demonstrou a abrangéncia regional do TGV. A anélise
espacial da acessibilidade mostrou que além do fator distancia varios fatores como, modo
utilizado, custo de viagem, renda da populagdo podem influenciar a acessibilidade. Ainda, foi
possivel propor um modelo de atratividade por regressdo geograficamente ponderada por
Poisson, que demonstrou ser um modelo satisfatorio, revelando que o ntimero de viagens

realizadas ao més para o TGV ¢ influenciado pela renda dos consumidores.

Palavras-chave: Territorio gerador de viagens. Atratividade. Regressdo geograficamente

ponderada.



ABSTRACT

The urban and economic expansion brings the implantation of enterprises that generate
trips, that cause both positive and negative impacts to the urban areas, altered the use and
occupation of the soil and the quality of life of the population. When these enterprises
concentrate a large number of activities in a territory, with characteristics of economic cluster,
providing development can be called Travel Generating Territories (TGV). In the literature
studies on TGVs are still little mentioned. In this way, this dissertation seeks to understand the
Generating Territories of Travel. The object studied is a wholesale clothing shopping center
that can be considered TGVs by concentrating a large number of activities and attracting a large
flow of people, goods and capital, with consumers able to travel great distances to gain access
to the products offered. The systemic review of literature on TGVs shows the scarcity of studies
on this subject, but emphasizes the importance of understanding regional development to aid in
economic and transport planning. To obtain the data, a field survey was carried out. Thus, the
result of the analysis of the area of influence demonstrated the regional coverage of the TGV.
The spatial analysis of accessibility has shown that in addition to factor distance several factors
such as, mode used, travel cost, income of the population can influence accessibility. Moreover,
it was possible to propose a model of attractiveness by geographically weighted Poisson
regression, which proved to be a satisfactory model, revealing that the number of trips per

month to the TGV is influenced by the income of consumers.

Keywords: Territory generator travel. Attractiveness. Geographically weighted regression.
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1 INTRODUCAO

O processo de expansdo urbana acontece em fungao de varios fatores econdmicos,
sociais e politicos. Desse modo, as cidades vém sendo adaptadas as atividades econdmicas,
através da reordenacdo da oferta de transporte, sendo esse um fendOmeno muito comum
(VASCONCELLOS, 2009). Assim, o crescimento e o desenvolvimento das cidades acontecem
estreitamente ligados aos sistemas de transportes. Ainda ao observar o transporte como fator
economico, Skorobogatova e Kuzmina-Merlino (2017) afirmam que ele pode ser uma medida
da atividade econdmica e, a0 mesmo tempo, ¢ um reflexo da atividade econdmica.

Neste contexto, a infraestrutura de transporte ¢ um requisito para o crescimento €
desenvolvimento econdmico de uma cidade, regido ou pais. A infraestrutura de transporte
fortalece a eficiéncia econdmica de um territorio, sendo que o transporte influencia a
acessibilidade da populacdo aos bens e servigos disponiveis, afetando o bem-estar social, as
caracteristicas culturais e a determinacdo de areas de mercados para as regidoes (DINIZ, 1987;
RIGOLON; PICCININI, 1997; ALMEIDA; GONCALVES 2000; BARROS; RAPOSO, 2002;
SOUZA et al., 2010; RUDNEVA; KUDRYAVTSEV, 2013; SKOROBOGATOVA;
KUZMINA-MERLINO, 2017). Partindo desse pressuposto, a infraestrutura de transporte pode
estar relacionada com o desenvolvimento econdmico e as disparidades regionais (ARAUJO,
2006).

Aratijo (2006) ainda aponta a importancia de compreender a relagdao entre as regides
ajudando na avaliagcdo dos impactos das politicas de transporte. A autora explica que a melhoria
na infraestrutura de transporte pode ser um elemento importante no crescimento economico,
elevando a produtividade e a competitividade da economia regional. Portanto, uma mudanga de
acessibilidade traz efeitos multiplicadores que influenciam os setores dinamicos da economia,
alterando o tamanho da populagao regional e causa mudanga na rede de ligacao entre as regioes,
afetando assim as atividades urbanas, exercendo uma pressao circular em torno dela propria.
Contudo, os ganhos dependem ndo somente da localizacdo como também da conectividade da
via que recebeu o investimento com outras.

Essa expansdo econdmica, com o surgimento de clusters econdmicos, traz
desenvolvimento para uma cidade ou regido, que sem um planejamento urbano e dos transportes
causam impactos no sistema vidrio, principalmente congestionamento, além de contribuir para
a degradacao das condigdes ambientais urbanas e impactar na qualidade de vida da populagao.

Essa expansao urbana e econdmica traz também a implanta¢ao de empreendimentos geradores
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de viagens, que causam impactos tanto positivos quanto negativos as areas urbanas. Esses
empreendimentos, denominados na literatura como Polos Geradores de Viagens (PGVs),
podem alterar o uso e a ocupagao do solo, as condigdes ambientais e gerar impactos
socioecondmicos ¢ na qualidade de vida de uma populacao. Quando bem localizados, os PGV's
podem proporcionar ganhos competitivos, resultantes da economia de escala, aumentando a
oferta de empregos e ainda podem ter relagdo com o desenvolvimento regional.

Lima et al. (2014) explicam que os empreendimentos geradores de viagens apresentam
caracteristicas de um polo gerador de desenvolvimento e observa-se um crescimento
sustentavel na sua drea de influéncia. Consequentemente, esse argumento pode ser aplicado aos
chamados Territérios Geradores de Viagens (TGVs), pela concentragdo, em uma dada regido,
de vérias atividades e empreendimentos com caracteristicas de Polos Geradores de Viagens.

Meira et al. (2012) introduziram o conceito de Territério Gerador de Viagens como
sendo um conjunto de Polos Geradores de Viagens em um determinado territério, concentrando
um grande nimero de atividades com caracteristicas de cluster econdmico, proporcionando
desenvolvimento para o territorio em questao. A literatura apresenta diversas metodologias para
a analise de PGVs, contudo os estudos dos TGVs ainda sao pouco mencionados. Desta forma,
torna-se relevante compreender a acessibilidade de pessoas e mercadorias em Territorios
Geradores de Viagens com caracteristicas de polos geradores de desenvolvimento e dos PGVs
ali existentes. Assim, para efeito dessa dissertacdo entende-se por acessibilidade a facilidade de
alcancar bens, servigos, atividades e destinos, que juntos sao chamados de oportunidades
(LITMAN, 2017). A partir da perspectiva de desenvolvimento, a melhoria na acessibilidade
reduz a exclusdo social aumentando o potencial progresso dos individuos (DURAN-
FERNANDEZ, 2014).

Os centros de compras atacadistas de vestudrio, que serdo o objeto de estudo dessa
dissertacdo, podem ser considerados Territorios Geradores de Viagens por concentrarem
elevado nimero de atividades e atrairem um grande numero de viagens. Segundo Asalin (2014),
esses centros de compras tém importancia confirmada pelo crescimento continuo, impulsionado
pelo processo dinamico do comércio atacadista de confec¢des, com uma grande quantidade de
fluxos de pessoas, mercadorias e capital. Ainda, Asalin (2014) constata que os consumidores
sdo capazes de percorrer grandes distancias para ter acesso aos produtos oferecidos nos centros

atacadistas de vestuario.
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1.1 IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA

A literatura apresenta inimeros estudos sobre PGVs e mais recentemente estudos sobre
TGVs (MEIRA et al.,2012; LIMA et al., 2014). Porém, ha poucos estudos (ASALIN, 2008;
ASALIN, 2014) relacionados a centros de compras atacadistas e sua area de abrangéncia
regional. No Brasil, o surgimento e o crescimento dos centros de compras atacadista de
confecgoes e vestuario em cidades médias e de pequeno porte podem estar fomentando relacdes
entre desenvolvimento econdmico, o sistema de transporte, a acessibilidade regional e os seus
respectivos Territorios Geradores de Viagens.

Sobre esse tipo de atividade econdmica ¢ importante lembrar que a finalidade principal
do comércio atacadista ¢ a intermediacao de transagdes entre fabricantes e varejistas, sendo um
importante setor na economia brasileira, por dirigir-se a uma representatividade em ambito
nacional. Segundo a ABIT (2018), o setor téxtil e de confec¢ao no Brasil reine mais de 33 mil
empresas, das quais 80% sdo confecgdes e vestudrio, empregando mais de 1 milhdo de
brasileiros e representa cerca de 5,7% do valor total da industria de transformacao.

Por sua vez, os centros de compras atacadistas de vestuario atraem um grande nimero
de viagens, principalmente pelo transporte motorizado individual, mas também viagens por
transporte fretado. Além disso, existe uma atracdo significativa de carga para atender a
demanda. Nesse tipo de empreendimento o principal fator de atragdo ¢ a possibilidade de
comprar mercadorias de boa qualidade a um baixo preco.

Desse modo, os centros de compras atacadistas de confecgdes dependem da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e mercadorias, pois os TGVs podem influenciar no
desenvolvimento da regido, afetando a economia, o uso do solo e os sistemas de transportes.
Portanto, analisar a relevancia do transporte nos PGVs e no desenvolvimento econdmico de um
territorio e entender sua area de influéncia possibilita rever investimentos privados, de produgao
e consumo, assim como ajuda em decisdes de politicas publicas, para melhorar o acesso das
pessoas e mercadorias, o bem-estar da populagdo e a qualidade do ambiente que vivem,
consequentemente, ampliando a economia local e diversificando suas atividades econdmicas.

Assim, esse estudo se justifica, pois os centros de compras atacadistas, em especifico
aqueles instalados no interior nordestino, geram grande atratividade decorrente da dinamica do
comércio atacadista de confecgdes. Esses centros, muitas vezes, se desenvolvem de maneira
desordenada e desconexa, podendo prejudicar a qualidade de vida da populacao de seu entorno

e da regido e podendo causar a médio e longo prazo perdas ao mercado da moda e afetar o
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desenvolvimento da regido. Portanto, ¢ importante analisar como se d& a atratividade e a
acessibilidade desses empreendimentos.

O poder de atracao de uma cidade na area que a circunda, que resulta de suas relagdes
com outras areas ou cidades, causa areas de influéncia e, consequentemente, regioes polarizadas
(ALMEIDA et al., 2014). Porém, ainda s3o escassos estudos na literatura que se dediquem a
analisar a atratividade dos Territérios Geradores de Viagens. A falta de trabalhos que avaliem
esses polos, onde ocorrem numerosas atividades econdmicas, € que entendam sobre como as
pessoas sao atraidas a esses TGVs podem trazer ineficiéncia em prevenir situacdes futuras de
mobilidade e acessibilidade territorial e regional. Diante do exposto, entende-se ser relevante
estudar essa tematica para ajudar a preencher essa lacuna na literatura.

Assim a pergunta deste trabalho ¢ fator influencia na atratividade de um polo de

confeccoes e vestuario?

1.2 OBIJETIVOS GERAL E ESPECIFICOS

O objetivo geral dessa dissertacao ¢ analisar a atratividade de um Territorio Gerador de
Viagens por meio de um estudo de um centro de compras atacadista de vestuario no interior do
Nordeste.

Para tanto, sdo objetivos especificos:

e Mostrar a importancia da acessibilidade de um TGV para a economia local e regional;
e Identificar a area de influéncia do PGV estudado; e
e Determinar a atratividade de um PGV pertencente ao TGV através de regressao linear

geograficamente ponderada.

1.3 LIMITACOES E ESTRUTURA

Essa dissertagdo limita-se a caracterizar a area de influéncia, analisa a acessibilidade e
propde um modelo de atratividade polo gerador de viagens pertencente a um territério gerador
viagens no interior do Nordeste.

Esta dissertacdo apresenta-se estruturada em sete capitulos. Apds essa introdugdo, o
Capitulo 2 apresenta o quadro conceitual estudado, contendo os conceitos sobre territorio, polos
geradores de desenvolvimento econdmico, Polos Geradores de Viagens, acessibilidade e

atratividade, a revisdo sistematica de literatura € o conceito de Territorios Geradores de
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Viagens. A seguir o Capitulo 3 aborda a literatura sobre centros de compras atacadistas, com
foco nos centros atacadistas de vestuario. O Capitulo 4 caracteriza o territdrio que vai ser
estudado nessa dissertagcdo, no caso o centro atacadista de vestuario do agreste pernambucano,
composto por 10 cidades e varios centros de compras.

Em seguida, o Capitulo 5 mostra a metodologia empregada nesse trabalho. Ja o Capitulo
6 apresenta e analisa os resultados obtidos. Finalmente, o Capitulo 7 tece as consideragdes finais

e apresenta recomendagdes para trabalhos futuros.
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2 ESTUDOS SOBRE TERRITORIOS GERADORES DE VIAGENS

Esse capitulo se dedica a analisar o quadro referencial teérico do conceito de Territorio
Gerador de Viagens. Para isso, buscou-se estudar na literatura os conceitos de territorio, da
teoria dos polos de desenvolvimento econdmico e de Polos Geradores de Viagens. Também sdo
apresentados os conceitos de acessibilidade e atratividade. Por fim, ¢ apresentada uma revisao

sistematica de literatura.

2.1 O CONCEITO DE TERRITORIO

O termo territério pode ter varios significados. Pode referir-se a uma extensao terrestre,
mas também pode incluir relagdes de poder, ou posse, de um grupo social sobre determinada
area geografica (SILVA, 2009). O conceito usado por Santos et al. (1994) afirma que os
territorios sdo formados essencialmente por relagdes de poder de determinado agente. Os
autores também colocam que o territério usado corresponde a objetos e agdes, ou seja, €
sinonimo do espago humano, habitado, possui fluidez, onde os objetos criados e técnicos
facilitam essa fluidez. O territério pode também ser identificado em diferentes escalas, como
escala mundial, nacional, regional e local.

Para Sack e Walker (2009), o territorio teria uma certa nog¢ao de centralidade, uma area
em torno de um centro como uma cidade ou uma abadia. Os autores denotam o territorio como
uma area geografica demarcada, governada e controlada por uma institui¢ao politica.

Raffestin (2012) define que o conceito de territorio e territorialidade derivam da
atividade que os humanos desempenham no espago que lhes ¢ dado ou fornecido em comum,
dentro dos limites da no¢ao que eles tém dele, sendo os conceitos de territorio e territorialidade
pertencem as ciéncias juridicas, mas também a etologia animal, que precedeu a etologia
humana.

Elden (2010), diz que na atualidade o termo "territorio" é certamente algo que estd
intimamente relacionado com "terra" ou "terreno", mas ¢ mais que eles, € que precisa ser
pensado em sua especificidade. Por isso, o territdrio ndo € apenas o objeto economico da terra,
nem um terreno estatico, sendo assim uma “entidade vibrante”, "dentro de suas fronteiras, com
suas qualidades especificas" (FOUCAULT, 2004). Territorio ¢ mais do que simplesmente terra,
e ¢ mais que terreno, € a representacao do conceito emergente de "espaco" como uma categoria

politica: possuida, distribuida, mapeada, calculada, limitada e controlada (ELDEN, 2007).
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Portanto, o territorio pode ser um espago composto pelas dindmicas da economia e
relacdes sociais inerentes ao seu momento histérico e contexto cultural, presumindo que os
fluxos de capital encontram alguns terrenos mais faceis de ocupar do que outros, em diferentes
fases de desenvolvimento (HARVEY, 2004 apud CARVALHO, 2015). Em vista disso e
esclarecendo que regido e territorio tém varios elementos em comum, que ultrapassam a esfera
juridico-politica e podem incluir as esferas cultural e econdmica (impulsionada pela base
locacional e competitividade), podendo assim entender a perspectiva regional-territorial
(CARVALHO, 2015).

Para Saquet (2011), o territério representa uma area delimitada do espago, definido pela
influéncia econdmica de polos e de um sistema de classificacdao de regides com o proposito de
planejamento. O desenvolvimento regional-territorial pode acontecer pela combinagdo de
empresas locais que se combinam através de interesses em comum, como também nas empresas
de grande porte que produzem em escala, e esses dois tipos de arranjos produtivos, que ligados
ao territdrio podem impulsionar as politicas de desenvolvimento vinculadas ao contexto local
e regional (CARVALHO, 2015).

Assim, para dar mais énfase ao estudo do territério ¢ importante entender as relagdes
econdmicas entre empresas € consumidores e como se d4 o desenvolvimento economico de um
territorio. Com esse intuito, na proxima secdo serd abordada a teoria dos polos de
desenvolvimento econdmico que, como o nome sugere versa sobre o desenvolvimento

econOmico de um territorio.

2.2 TEORIA DO POLO DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

No Brasil, muitos estudos foram realizados visando diagnosticar os problemas que
afetam o desenvolvimento regional, sendo esses estudos importantes para uma perspectiva de
planejamento regional que impulsione o desenvolvimento (HADDAD, 1974 apud
MADUREIRA, 2015). Desse modo, as teorias sobre o desenvolvimento regional partem da
imagem de uma for¢a motriz, exégena, que por meio de reagdes em cadeia causam diferentes
efeitos sobre as demais atividades econdmicas (OLIVEIRA; LIMA, 2003).

A ideia de polarizagdo do crescimento econdmico foi inicialmente introduzida por
Francois Perroux, na década de 1950. Ele escreveu sobre o surgimento e a expansdo de
industrias que acontece em fungdo dos precos das mercadorias e dos consequentes fluxos

monetarios. Perroux constatou que o crescimento econdmico acontece de maneira e intensidade
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heterogénea, formando pela intensidade em certos pontos, polos ou centralidades de
crescimento, com efeitos finais varidveis em toda economia, e ligando regides através de fluxos,
por exemplo, movimento da populagdo, transagdes comerciais, entre outros (CABUGUEIRA,
2000). Para Perroux, os polos sdo o centro econdmico dindmico de uma regido, territoério ou
pais (ALMEIDA et al., 2014), sendo o crescimento decorrente dos polos sentido em toda a
regido que o cerca, pois cria fluxos das regides vizinhas em direcdo ao centro, bem como ao
contrario (ANDRADE, 1987; ALMEIDA et al., 2014).

Perroux tenta constatar que um polo industrial complexo pode alterar seu espago
geografico imediato ou a toda estrutura econdmica da regido ou pais em que esta inserido, uma
vez que ai se registram “efeitos de intensificagdo das atividades econdmicas” devidos ao
surgimento e encadeamento de novas necessidades coletivas (CAVALCANTE, 2007).

Vertakova et al. (2015) explicam que um polo se transforma em um centro a medida
que a infraestrutura e a producao se desenvolvem interagindo essencialmente com o ambiente
e sem conflito com o potencial de recursos do ambiente, incluindo recursos de mao de obra.
Somente dessa forma o polo de crescimento se tornara um elemento estratégico, ou seja, um
fator de desenvolvimento da regido. J& Cabugueira (2000) explica que para impulsionar o
desenvolvimento regional ¢ necessario considerar os espagos que reinam melhores condigdes
para se transformar em polos de desenvolvimento e o investimento na formagao desses polos,
provocando assim, um processo de crescimento economico por reflexo dos efeitos de um
determinado investimento concentrado no conjunto da economia.

Perroux (1967) ressalta, no entanto, que o desenvolvimento econdmico nao surge
simplesmente pela introdugdo de polos de desenvolvimento, pois esses muitas vezes podem
provocar desequilibrios economicos € sociais.

O estabelecimento dos polos de crescimento, explica Cavalcante (2007), pode também
acontecer por um estimulo do Estado sob forma de subsidio, para industrias que crescem de
forma lenta. O autor afirma que assim foram dadas as condi¢des para vdrias politicas de
desenvolvimento e planejamento regional realizadas em paises desenvolvidos e em
desenvolvimento a partir da década de 1950, tendo ou nao referéncias as ideias de Perroux.

Dessa forma, os trabalhos iniciados por Perroux, Hirschman (1957) que aborda o
conceito de “efeitos encadeados” presente na ideia de industria-motriz, ¢ Myrdal (1958) que
mostra que um polo de atracdo de desenvolvimento econdmico pode se expandir
cumulativamente em detrimento de outros polos que, por esta razdo, se empobrecem, €

expandidos nas décadas seguintes por diversos autores e versdes, integram um periodo que
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ajustou a ciéncia regional as teorias econdmicas espaciais, as de crescimento econdmico e
regulamentac¢des no incentivo ao desenvolvimento regional com a intervencao das autoridades
publicas (CABUGUEIRA, 2000). O autor ainda afirma que o conceito de centro teve uma maior
disseminagdo com a ideia de polo de desenvolvimento de Perroux (1958), com a teoria dos
polos de desenvolvimento, depois retomada por outros autores como Hermansen (1972), Allen
(1968), Penouil (1971), Hansen (1967), Aydalot (1985), dentre outros.

Por fim, pode-se compreender o desenvolvimento regional como propagagao, aumento
ou expansao de uma regido pelo aumento e consolidagdo de industrias, empresas, emprego,
tecnologias, renda, desenvolvimento social, entre outros. Em termo mais abrangente, o
desenvolvimento regional aborda questdes que sejam benéficas principalmente ao bem-estar
social (VILLAN, 2016). Empreendimentos contemporaneos que podem esta inseridos em
clusters ou arranjos produtivos locais que estdo relacionados a ideia de polo de
desenvolvimento, sdo os empreendimentos denominados Polos Geradores de Viagens, que
serdo melhor explicados na proxima secao.

Vetorkova et al. (2015) afirmam que o declinio da popularidade do conceito de polos de
crescimento aconteceu em aproximadamente na década de 1970, e o cresceu o interesse nos
conceitos e teorias que explicam o processo de reprodu¢do continua de desigualdades no

desenvolvimento de paises e regides, as razdes pela persisténcia do subdesenvolvimento.

2.3 POLOS GERADORES DE VIAGENS

Os empreendimentos classificados como Polos Geradores de Viagens desenvolvem
atividades em porte e escala capazes de exercer grandes atratividades sobre a populagao,
produzindo um contingente significativo de viagens. Necessitam de grandes estacionamentos e
sdo capazes de gerar impactos negativos ou positivos na regido de sua implantacgdo, alterando
dessa forma a qualidade de vida da populagdo proxima ao local em questdo. Estes impactos
podem ser diretamente relacionados a eles, ou indiretamente, por ser consequéncia do trafego
que ele atrai (REDPGYV, 2010).

Segundo Portugal (2012), os estudos e conceitos desses empreendimentos no Brasil
datam da década de 1980. A principio denominados Polos Geradores de Trafego (PGTs), por
causar impactos negativos ao espago urbano pelo volume de viagens gerados, surgem os estudos
da Companhia de Trafego de Sdo Paulo (CET) em 1983; de Grando em 1986; Prefeitura
Municipal de Sdo Paulo, em 1992; Governo do Distrito Federal (1998), por meio da Lei n°



21

1.890/98, o Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) em 2001 e Portugal e Goldner
em 2003.

Entretanto, com a evolucao desses estudos verificou-se que os impactos advindos de tais
empreendimentos eram mais abrangentes, ultrapassavam o ambito do trafego e deveriam ser
analisados inclusive quanto aos impactos no desenvolvimento socioeconomico e na qualidade
de vida da populacdo e na formacao de centralidades (KNEIB, 2004; PORTUGAL, 2012). Ao
longo de seus estudos, Kneib (2004) identificou que um polo gerador de viagens possui relagao
entre as variaveis de uso e ocupagdo do solo, socioecondmicas € a geracao de viagens.

Assim, a partir de 2005 os estudos deixaram de considerar apenas os impactos no
sistema viario gerado pelo empreendimento e passaram a considerar também os impactos
socioecondmicos ¢ na qualidade de vida da populagdo do entorno. Esse novo conceito foi
introduzido na literatura nacional relacionada ao planejamento dos transportes e os grandes
empreendimentos urbanos passaram a ser denominados Polos Geradores de Viagens (PGVs).
Entdo, Portugal (2012) descreve os PGVs como equipamentos potenciais geradores de impactos
nos sistemas vidrios e de transportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussoes no
ambiente) como também no desenvolvimento socioecondmico ¢ na qualidade de vida da
populacdo, conceito adotado nesta dissertacao.

Desse modo, entender os empreendimentos geradores de viagens, considerando a
abrangéncia de seus impactos configura uma primeira etapa do processo de planejamento dos
transportes e do planejamento urbano, que a médio e longo prazo procuram evitar a perda da
acessibilidade da area influenciada pelo empreendimento (KNEIB, 2004). Assim, para entender
o PGV em primeiro momento ¢ importante conhecer os padrdes de viagens, que expressam a
magnitude da demanda de viagens e seus resultados indicam as necessidades de espago vidrio
e de servigos de transporte (ANTONIO, 2009).

Ao conhecer os padroes de viagens € possivel definir a area de influéncia do PGV. Essa
area de influéncia pode ter diferentes significados para quem a analisa. Para o empreendedor,
sua delimitagdo estd associada ao raio de alcance do poder de atracdo do empreendimento. Ja
para o Engenheiro de Trafego, que avalia os efeitos da implantacao do sistema de transportes,
a area de influéncia esta diretamente relacionada ao impacto nas vias de acesso que serao mais
usadas pela demanda atraida (ibid).

A érea de influéncia pode ser delineada por muitas variaveis, como exemplifica Portugal
e Goldner (2003), que podem ser: a capacidade de atendimento, o tipo de atividade, o tempo de

viagem, a distancia de viagem entre outros PGVs com atividades similares, e limitantes como
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barreiras fisicas, acessibilidade, caracteristicas socioeconomicas dos habitantes e distincia do
centro da cidade, barreiras fisicas.

Ao estudar os shoppings centers e outros PGVs, a literatura, usualmente, divide a area
de influéncia em trés categorias: primdria, secundaria e terciaria, definidas em fun¢ao da
distancia e do tempo de viagem. Os critérios para delimitagdo dessas categorias variam entre
autores. Giustina e Cybis (2006) determinam uma area de abrangéncia dentro dos limites de
uma isocrona entre 20 e 30 minutos.

Outro aspecto pertinente ao definir os padrdes de viagens ¢ a identificagdo da escolha
do modo de transporte, sendo essa uma importante ferramenta para determinar a mobilidade.
Em centros atacadistas ¢ comum o uso do transporte fretado. Esse tipo de transporte atua em
itinerarios pré-definidos e autorizados pelo poder publico. Portanto, para realizar uma anéalise
da atratividade de um polo gerador de viagens € necessario identificar o seu tamanho e tipo, a
sua localizagdo, as demandas de viagens, para poder entender os impactos que esse tipo de
empreendimento causam em uma regido. Os proximos topicos apresentam as etapas da analise

de um PGV.

2.3.1  Classificacdo dos Polos Geradores de Viagens

Para classificar os empreendimentos como geradores de viagens geralmente sdo usados
parametros baseados na area construida, nimero de vagas de estacionamento, nimero de
viagens geradas na hora de pico, area de abrangéncia em relagdo as varidveis econdmicas, entre
outros (ARY, 2002). Chegando ao tipo do PGV, o seu porte, o padrao de viagens dado pela
distribuicdo do modo, a quantidade de viagens, o seu proposito e o objeto transportado, olhando
a dimensao espacial identifica-se a area de influéncia. Ja na dimensao temporal tem-se a hora
de pico do empreendimento e os tempos de permanéncia.

Ainda podem ser classificados como polos geradores de viagens os empreendimentos
de diferentes tipos de atividades e uso do solo. Assim, sio PGVs os centros de compras,
shoppings centers, mercados, supermercados, hipermercados, hospitais, universidades,
faculdades, escolas, edificios comerciais, residenciais e de escritorios, igrejas, industrias, dentre
outros. Andrade (2005) destaca que o tipo de PGV representa a sua finalidade e missdo das
quais sdo derivadas as atividades a serem desenvolvidas. Desse modo, empreendimentos com
atividades diferentes possuem finalidades sociais especificas, resultando em padrdes de viagens

e uso do solo distintos.
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Outro aspecto a entender sobre os PGV s2o os impactos tanto positivos quanto negativos
que esses empreendimentos podem ocasionar onde sdo instalados, modificando o meio urbano
e a qualidade de vida ao seu redor. Segundo Portugal e Goldner (2003), esses impactos podem
ser de ordem espacial, afetando as areas adjacentes e sendo necessario identificar a area de
influéncia; de ordem temporal — hora, dia, época; de atores, que abrange os clientes,
empreendedor (es), sociedade, administracdo publica; e de ordem setorial, incluindo fatores
socioecondmicos e/ou de uso do solo e o transporte viario.

Logo, surgiu a necessidade de analisar os impactos de um PGV. Para o estudo de
impactos ¢ necessario saber alguns dados, tais como a demanda de gerag@o de viagens, a area
de influéncia e uso do solo. Assim, um passo fundamental ¢ entender a escolha do modo de

transporte e as viagens geradas, para depois identificar a area de influéncia do empreendimento.

2.3.2  Analise dos impactos de um Polo Gerador de Viagens

Um primeiro ponto que geralmente faz parte desse tipo de analise ¢ o estudo dos padrdes
de viagens dos usuarios de um PGV. Os padroes de viagens de um PGV correspondem as
particularidades das viagens atraidas, como o dia com maior frequéncia de viagens, a
distribuicdo de viagens por modo de transporte, segundo a origem e destino € o motivo das
viagens (ARY, 2002). Desse modo, Goldner (1994 apud ARY, 2002) conclui que os padrdes
de viagem podem ser relacionados ao tipo de PGV e as caracteristicas socioecondmicas de seus
usudrios, destacando que as peculiaridades do PGV podem produzir padrdes bem distintos. Ao
conhecer os padrdes de viagens de um empreendimento, ¢ possivel entender a demanda de
viagens e os impactos relacionados, ajudando assim evitar ou minimizar esses impactos,
contribuindo para o planejamento dos transportes.

Em segundo lugar, hd outro ponto importante que deve fazer parte das analises do
impacto de um PGV, que ¢ o estudo das viagens geradas e atraidas pelo empreendimento.
Segundo a Portugal ef al. (2012), a estimativa de viagens atraidas ¢ a analise central de grande
parte dos modelos de estudos de PGVs. Logo, a definicdo de geragdo de viagens abrange as
viagens produzidas como também as viagens atraidas (KNEIB, 2004). Portugal e Goldner
(2003) classificam as viagens realizadas e atraidas por esses empreendimentos como primarias,
desviadas e passagem. Entdo a etapa de identificagdo da geragdo de viagens € muito importante
para o estudo de um PGV, onde ¢ possivel estimar o volume de viagens de um empreendimento,

mostrando mais claramente seu impacto.
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Virios fatores podem influenciar na gera¢do de viagens, tais como o porte do
empreendimento, o tipo de uso do empreendimento, sua localizacdo, as condi¢des de
acessibilidade, as caracteristicas socioecondmicas da regido, o uso do solo e a existéncia de
empreendimentos concorrentes proximos (ARY, 2002; KNEIB, 2004; GIUSTINA, 2005;
SILVA, 2006). Rosa (2003) observa que nos estudos de producdo de viagens o fator
acessibilidade ¢ pouco utilizado ou obtém resultados de pouco satisfatdrios.

Para entender a questdo da geracdo das viagens também se busca estudar a dimensao
temporal. Nos modelos de estimativa de geracao de viagens, ao abordar a dimensao temporal,
geralmente se foca na Hora de Projeto, dando o volume na hora de pico. Entretanto, ainda dentro
da dimensao temporal, destacam-se a Permanéncia e Entradas e Saidas. Sendo a permanéncia
definida pelo o intervalo de tempo que o veiculo fica estacionado no empreendimento, € ¢ um
dado importante para auxiliar no calculo do nimero de vagas de estacionamento. J4 os estudos
de Entradas e Saidas, sdo medidas pela conferéncia dos percentuais de entrada e saida do
empreendimento, sendo uteis para os estudos de impactos de trafego (PORTUGAL et al.,
2012).

Em termos de dimensdao espacial, ha varios estudos com modelos e abordagens
distintas. Grande parte dos modelos presentes na literatura sdo para cidades grandes e/ou médias
(Tabela 1), que também mostra se o modelo engloba a Area de Influéncia, que serd melhor

detalhada na se¢do 2.3.3.

Tabela 1 - Estudos brasileiros sobre dimensdo espacial em PGVs
Modelos Localizacio Area de Influéncia
Cidades Grandes Cidades Médias
Goldner (1994) o Nao informa Isocronas
Martins (1996) . Is6cotas
CET-SP (2000) o -
Rosa (2003) . . -
Kneib (2004) . Isocotas
Andrade (2005) ° -
De Andrade (2005) . Isocronas e Isocotas
Silva (2006) . . Isocotas

Fonte: Portugal et al. (2012).

Visto que os polos geradores de viagens tém como caracteristica principal a geragdo de
grande numero de viagens, € consequentemente a estes empreendimentos sdo atribuidos a
capacidade de causar impactos de igual intensidade ao sistema de transporte (ROCHA, 2007).
Contudo, a importancia desses impactos depende de fatores culturais, sociais, politicos,

dependem da legislacdo do local. Em seu estudo, Kneib (2004) identifica o impacto gerado na
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area de influéncia de uma PGV em Goiania — GO, demonstrando a altera¢ao de uso do solo e
sua valorizacdo, apds a implanta¢do do empreendimento, reafirmando assim a importancia de
estudar esses impactos.

Os modelos de geragao de viagens realizados no Brasil, em sua maioria relacionam o
nimero de viagens geradas as caracteristicas construtivas do empreendimento ou varidveis
especificas as atividades do PGV (SILVA, 2006). Os modelos e taxas de geracdo de viagens
sao desenvolvidos com técnicas estatisticas de regressao relacionando varidveis explicativas e
numeros de viagens. Ha diversos modelos de geragcao de viagens na literatura nacional (Tabela
2), grande parte deles aplicados em cidades de médio e grande porte e em uma ampla

diversidade de PGVs.

Tabela 2 - Modelos brasileiros de Geragao de Viagens
Modelos PGV Localizacao Gel:ag:ao de
Viagens

Tipo Cidades Cic}a(.ies

Grandes Meédias
Goldner (1994) Shopping . - °
Martins (1996) Shopping . o
CET-SP (2000) Shopping . o
De Andrade (2005) Shopping . °
Silva (2006) Supermercados . . .

e hipermercados

Institui¢oes de
Souza (2007) Ensino Superior ® *

Jacobsen et al. (2010) Shopping . o
Grieco e Portugal Condominio . .
(2010) Residencial
Contijo (2014) Hospital Publico . °
Nishimori e Raia Jr Pronto Socorro . .
(2011)
Torquato e Raia Jr Condominio
(2014) Residencial ¢ ¢
Oliveira et al. (2017) Varios . o

Fonte: adaptado de Portugal et al. (2012); Oliveira et al. (2017)

Portugal ef al. (2012) destaca que grande parte dos modelos de geragdo de viagens,
principalmente os relacionados a shopping centeres usam varidveis como a area bruta locavel
do empreendimento, e para modelos de geracdo de viagens dos diversos tipos de PGV sao
baseados nos modelos americanos do ITE.

Na literatura internacional, os modelos mais difundidos sdo do ITE (2008), que abrange
uma grande variedade de empreendimentos. Dentre modelos brasileiros para geragdo de
viagens, tem-se o modelo da CET — SP (2000) foi elaborado para a estimativa de viagens no

municipio de Sdo Paulo, Goldner (2004), Silva (2006), Jacobsen et al. (2010), Torquato ¢ Raia
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Jr (2014), Oliveira et al. (2017), entre outros modelos listados ndo exaustivamente na Tabela 2.
No livro organizado por Portugal e Goldner (2003) sdo catalogados mais de 90 estudos
nacionais € internacionais sobre o processo de geracdo de viagens e demanda por
estacionamentos, principalmente sobre shopping centers.

Também faz parte do escopo das andlises de impacto de um PGV, a escolha modal. A
escolha do modo de transporte baseia-se em especificar a preferéncia do usuério pelo modo de
transporte para o deslocamento ao empreendimento (ANTONIO, 2009). Portanto, a escolha do
modo de transporte usado para alcancar o polo gerador de viagens tem influéncia direta nos
impactos negativos, tais como congestionamentos, polui¢do do ar e sonora.

No caso norte americano, os grandes empreendimentos, destacando os shopping centers,
sdo localizados em areas periféricas. Logo, os projetos sao implantados com a premissa que os
usudrios irdo usar o automdvel (ARY, 2002). Diferentemente, no Brasil, esses
empreendimentos, em sua maioria, sdo localizados em areas urbanas, com oferta de transporte
publico, surgindo estudos que consideram a escolha do modo, abrangendo as viagens a pé e por
transporte coletivo. Porém, para empreendimentos — principalmente atacadistas de vestuario —
com alcance regional, o transporte fretado ¢ a escolha de muitos dos seus usudrios, no entanto
o estudo desse tipo de deslocamento raramente ¢ mencionado na literatura nacional. Esse fato,
como dito, ¢ uma das questdes que justifica essa pesquisa.

A categoria das viagens também causa impacto em um PGV. As categorias das viagens
podem ser divididas em trés (ARY, 2002; ANDRADE, 2005; REDPGV, 2009):

e Viagens primarias: sdo as viagens com o propoésito exclusivo de visitar o empreendimento,
onde a origem e o destino sdo a residéncia. Resultando em uma nova viagem produzida pelo
empreendimento;

e Viagens desviadas: sdo as viagens, ja existentes, com uma sequéncia de paradas, sendo uma
delas o empreendimento, ocorrendo um desvio da rota original; e

e Viagens ndo desviadas: sdo as viagens que ja existem, porém nao sofrem alteracdo da rota
para chegar ao PGV, apenas a parada ¢ adicionada.

Ja na classificacao de Portugal e Goldner (2003), as viagens podem ser divididas em
duas importantes categorias: as viagens de passagem, que sao as viagens nao desviadas, e as
viagens que nao sdao de passagem, incluidas ai, as viagens primarias ¢ desviadas. De acordo
com Ary (2002), em termos de viagens desviadas e ndo desviadas, que sdo classificadas de
acordo com a rota estabelecida pelo usudrio, ndo ha critérios quantitativos evidentes, na

literatura, para considerar quando o desvio ¢ significativo ou ndo. O autor ressalta que, em
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shopping centers, o tipo de lojas instaladas pode influenciar o percentual de viagens ndo
desviadas, mais até do que o porte do empreendimento.

Finalmente, também se deve estudar o proposito da viagem. O propdsito de viagem € o
motivo da realizagdo da viagem, podendo ser por trabalho, estudo, lazer, compras, entre outros.
E para determinados estudos o motivo da viagem exige o conhecimento tanto do que foi que o
individuo realizou no local quanto o que ele fez antes e o que fara depois.

A seguir ¢ mostrado um pouco mais sobre a area de influéncia de PGVs.

2.3.3  Area de influéncia de um Polo Gerador de Viagens

Outra etapa para o estudo de polos geradores de viagens ¢ a delimitacdo de sua area de
influéncia, sendo esta etapa muito relevante, pois determina a area a ser estudada no entorno do
empreendimento, possibilitando indicar trechos criticos e de acordo com Portugal e Goldner
(2003), realizar o estudo de viabilidade econdmica para a implantacdo de um polo.

Kneib (2004) descreve que geralmente para polos geradores de viagens a area de
influéncia ¢ calculada e retratada de forma geografica, delimitando a area fisica do sistema
viario e de transporte impactado pelo trafego gerado do empreendimento. Ary (2002) e Kneib
(2004) citam Silveira (1991) que define que a area de influéncia de um empreendimento ¢ a
delimitag¢do fisica do alcance do atendimento da maior parte de sua demanda.

Ary (2002) destaca que o conceito de area de influéncia pode ter significados diferentes
para quem a analisa. O autor diz que o empreendedor delimita a area de influéncia pelo raio de
atracdo comercial do empreendimento. J& para o engenheiro de trafego, a area de influéncia ¢
determinada pelos impactos diretos das vias de acesso mais utilizadas pela geracdo de viagens.
Kneib (2004) define que a area de influéncia ¢ a area externa ao limite do empreendimento,
unida a ele por vinculos sociais, econdmicos e urbanos, ou seja, a area em que acontecem 0s
impactos diretos e derivados causados por esses empreendimentos.

Comumente, a area de influéncia ¢ dividida em trés: primaria, secunddria e terciaria. De
acordo com Silva et al. (2006), os limites dessas areas podem ser definidos por diferentes
elementos: natureza e tamanho do empreendimento, tempo de viagem, distancia, barreiras
fisicas, acessibilidade, entre outros. Para melhor visualizagdo da areca de influéncia ¢
acessibilidade de um empreendimento ¢ comum o emprego de isolinhas, baseadas em tempos

iguais que sao as isocronas, € em funcdo de distancias iguais, isocotas (Tabela 3). Em geral, os



28

estudos indicam limites de area de influéncia que variam entre 10 e 30 minutos ou entre 8 e 24

km (PORTUGAL; GOLDNER, 2003).

Tabela 3 - Tipos de isolinhas para estudo de area de influéncia de um PGV
Area de influéncia Isocronas Isocotas
Primaria 5 a 10 minutos 1 a8km
Secundaria 10 a 20 minutos | 8 a 16 km
Terciaria 20 a 30 minutos | 16 a 24 km

Fonte: Portugal e Goldner (2003).

As isécronas, que sao linhas concéntricas em intervalos de tempo definidos, sao tracadas
partindo do empreendimento por rotas de acesso do empreendimento, fora do horario de pico.
As isOcotas sdo tracadas em linhas concéntricas, com distancias definidas a partir do
empreendimento. E importante evidenciar que, ao definir a 4rea de influéncia, a analise auxilia
no estudo dos impactos no sistema viario e para o planejamento operacional, sendo
consideradas unicamente influéncias relativas a gera¢do de viagens do empreendimento.
Porém, outros tipos de impactos derivados no meio urbano ndo sao considerados, que a longo
prazo, podem alterar os padrdes de acessibilidade no entorno do empreendimento (KNEIB,

2004).

2.4 CONCEITOS DE ACESSIBILIDADE, ATRATIVIDADE E CLUSTER

A definicao do conceito de acessibilidade vem sendo usada nas tultimas décadas de
forma ampla e central para o estudo de transportes, no entanto a sua definicdo nao ¢ universal
na literatura cientifica e variou muito ao longo do tempo. A acessibilidade pode ser considerada
por diferentes perspectivas, seja por modo, grupo, escalas ou atividade em particular, que
variam de acordo com o objetivo do estudo. A sua importancia também ¢ confirmada em
politicas de transporte em varios paises, inclusive em paises em desenvolvimento.

O conceito adotado nesta dissertacdo ¢ o de Litman (2016), em que acessibilidade — ou
acesso — ¢ referente a facilidade de alcangar bens, servigos, atividades e destinos, que juntos
sdao chamados de oportunidades. Acessibilidade ¢ vista como a antitese da mobilidade, que ¢ a
facilidade de viajar pela rede ou potencial movimento (VENTER, 2016). A acessibilidade pode
ainda ter diferentes abordagens para o planejamento, com conceitos mais abrangentes, como
por exemplo, a acessibilidade fisica, social, organizacional, econdmica e financeira, virtual,
entre outras (CERVERO, 2013; LITMAN, 2017; AMANTE, 2017). A Tabela 4 resume alguns

conceitos de acessibilidade presentes na literatura de transportes.
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Tabela 4 - Resumo de alguns conceitos de acessibilidade
Autores Conceitos de Acessibilidade
Potencial de oportunidades de interagdo. A acessibilidade ¢ medida de
Hansen (1959) distribuigdo espacial das atividades em relagdo a um ponto, adequado a habilidade

e desejo das pessoas ou firmas em superar a distancia.

Facilidade com que qualquer atividade pode ser alcangada a partir de um local, a
partir de um determinado sistema de transporte.

Oportunidade ou potencial para que diferentes tipos de pessoas desenvolvam suas
Jones (1981) atividades. Esse potencial ou oportunidade ¢ disponibilizado pelo sistema de
transporte e uso do solo

Facilidade de atingir destinos desejados, representando a medida mais direta de

Dalvi e Martin (1976)

Vasconcellos (2000) .

um sistema de transporte.

Um indicador do impacto do desenvolvimento e das politicas relativas ao uso do
Geurs e Wee (2004) solo e transporte, gerando oportunidade de participacao em atividades em locais

distintos.
Jean-Paul Rodrigue (2013) | Capacidade de um lugar alcancgar ou ser alcangado por diferentes localidades.
Litman (2017) Facilidade de atingif bens, servligos, atiV'ida'ldes e destigos, que juntos sio
chamados de oportunidades. Consiste no objetivo final do sistema de transporte.
Facilidade de alcancar atividades, tem como fungdo a articulacdo entre transporte
e uso do solo.
Fonte: Adaptado de Kneib (2004); Portugal et al. (2017).

Kneib e Portugal (2017)

Na esfera da geografia e economia urbana, a acessibilidade pode ser definida pela
facilidade de se chegar a um local ou area em particular. J4& no planejamento urbano para
pedestres, o desenho acessivel refere-se a instalagcdes projetadas para acomodar pessoas com
deficiéncias, e no planejamento social, acessibilidade refere-se a capacidade das pessoas de usar
servicos e oportunidades (LITMAN, 2017).

A acessibilidade, a principio, ndo favorece certos modos em detrimento de outros, mas
valoriza cada modo de acordo com sua contribui¢do para atender as necessidades dos usuarios,
evitando viagens mais longas via modos mais rapidos, se viagens mais curtas € modos mais
lentos proporcionam acesso adequado a um determinado tipo de atividade (LITMAN, 2003
apud VENTER, 2016). Os beneficios declarados da utilizacdo de uma estrutura de
acessibilidade incluem redugdes nas viagens de veiculos e impactos associados no consumo de
energia, qualidade do ar e os custos sociais e pessoais.

Ao longo da evolugdo da literatura de transporte, planejamento urbano e geografia,
surgiram varias aplicagdes e indicadores de acessibilidade. Porém, a que mais se destaca sdo as
medidas de acessibilidade do estudo de Geurs e Van Wee (2004 apud VENTER, 2016), em que
eles identificam quatro tipos de componentes usados para definir a acessibilidade: o uso da
terra, incluindo os locais e as caracteristicas de ambas as origens e destinos ou oportunidades;
transporte, incluindo a qualidade e desempenho das redes e servigos de transporte; o

componente temporal, incluindo variagdes na disponibilidade de oportunidades ao longo do
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dia; e o componente individual, incluindo as necessidades, habilidades e oportunidades dos
individuos.

Souza et al. (2010) relaciona apenas o custo de transporte a acessibilidade, em que a
qualidade e quantidade de infraestrutura viaria ¢ fator fundamental para a acessibilidade
regional. Rokicki e Stepniak (2011) verificam a possivel ligacdo entre a acessibilidade e o
desenvolvimento econdmico regional focando no impacto de longo prazo do investimento em
infraestrutura de transporte. Duran- Fernandez e Santos (2014) também relacionam a
infraestrutura de transporte terrestre para avaliar uma medida de atragdo-acessibilidade.
Cascetta et al. (2016) associam acessibilidade com as oportunidades baseadas em viagens € em
atividades, levando em conta as diferentes maneiras de perceber oportunidades. Tileer e Thill
(2017) relacionam a melhoria da infraestrutura para reduzir a impedancia no comercio terrestre.
Amante (2017) analisa os tempos de viagem como um fator de impedancia a acessibilidade.

Relacionando polos geradores de viagens e acessibilidade, Kneib (2004) defende um
planejamento de transportes e urbano que considere os diversos elementos da estrutura urbana
que tenham relagdao com a acessibilidade. Foi a autora que propds o conceito de polos geradores
de viagens, antes chamados de polos geradores de trafego (PGT), e evidenciando a importancia
de estudar os impactos que esses PGVs possam causar que influencia na acessibilidade por
esses modos.

Analisando uma institui¢do de ensino superior, Stein (2013) propde intervengdes para
incentivar o uso de Onibus e transportes nao motorizado ¢ a caminhada para melhorar as
condigdes de acesso por esses modos de transporte a esse tipo de PGV. J& Oliveira e Silva
(2014) tentam favorecer a acessibilidade aos PGVs propondo o gerenciamento da mobilidade
urbana e readequacdo do espaco vidrio, além do incentivo do uso do transporte publico e ndo
motorizado também em instituigdes de ensino superior.

Eash e Balassiano (2015) explanaram sobre PGVs de natureza turistica, e concluiram
que ¢ essencial garantir a mobilidade e acessibilidade desses PGVs para uma eficiente e
sustentavel mobilidade entre destinos no espago urbano como um todo e, consequentemente,
para o desenvolvimento turistico. Lima ef al. (2014) calculam um indicador de acessibilidade,
para melhor entender como se comporta o TGV referente ao Complexo Industrial e Portuario
de Suape. Rokicki e Steoniak (2011) relacionam o investimento em infraestrutura com a
acessibilidade a longo prazo a nivel regional, sendo uma analise interessante para territorios

geradores de viagens.
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Contudo, na literatura de transportes existem muitos estudos sobre acessibilidade
associada ao meio urbano, como Handy e Niemeier, (1997), Cervero (2005), El-Geneidy e
Levinson (2006), Li et al. (2011), Fan e Huang (2011), Duranton e Gerra (2016), Venter (2016),
Litman (2017), Portugal et al. (2017) e Amante (2017). Quando associada a dimensao regional,
a literatura de transporte relaciona a acessibilidade a infraestruturas de transporte como em
Souza et al. (2010), Duran-Fernandez e Santos (2014), Gulyas e Kovacs (2016), dentre outros.

Portanto, com o aumento da capacidade de cada individuo tem de acessar bens, servicos
e comércio, com desenvolvimento econdmico de regides menores que se convertem em
desenvolvimento regional como um todo, podem originar a formagao de aglomerados de um
numero significativo de empresas que atuam em torno de uma atividade produtiva principal,
em um mesmo espaco geografico (um municipio, conjunto de municipios ou regiao), com
identidade cultural local e vinculo. Assim, esses arranjos podem ser definidos como clusters ou
Arranjos Produtivos Locais (APL) (ALBAGLI; BRITO, 2002; SIMONETTI et al., 2015;
VILLAN, 2016). Um APL, pode também ser definida como aglomeragdes territoriais de atores
(econdmicos, politicos, institucionais, sociais) com foco em um conjunto especifico de
atividades econdmicas ou vinculos de interdependéncia (NOGUEIRA DIAS, 2011).

Esses APLs tém como resultado a aglomeragdo de pequenas e medias empresas,
atraem empresas complementares como fornecedoras de insumos e equipamentos, prestadoras
de consultoria e servigos, comércio, clientes, entre outros (NASCIMENTO, 2017).

Os clusters ou arranjos produtivos promovem a cooperacdo € concorréncia das
empresas, como também facilitam a competitividade de mercado, favorecendo ainda a
aprendizagem coletiva, a especializagdo da mao-de-obra, a cooperacdo e a inovagdo,
fortalecendo o grupo das empresas e resulta em uma externalidade positiva na geragdo de
emprego e renda, além de ser um atrativo para outras empresas se instalarem na regido, e
consequentemente trazendo o desenvolvimento regional (SIMONETTI et al., 2015).

Entretanto, Alves (2011) evidencia que em uma perspectiva econdmica a dependéncia
de uma regido num unico produto pode por em risco o cluster, visto que, as oscilagcdes do
mercado fazem com que os clusters tenham uma limitacdo, apesar dos éxitos demonstrados em
diversas regides no mundo.

Nogueira Dias (2011) explica que o conceito de cluster traz como ideia central que um
cluster ¢ constituido por uma ou vdrias industrias-chave em determinada regido, que se

transformam em lideres do seu mercado, se possivel internacionalmente, e que faz dessas
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industrias a for¢ca motriz do desenvolvimento dessa regido, objetivos alcancados por meio da
mobilizagdo integrada e total entre os seus agentes.

Os arranjos produtivos locais podem acontecer de forma induzida ou natural. Entre
varias vantagens, esses clusters geram economias de escala, ditam o ritmo de inovagao e
melhoram a especializagdo produtiva, estimulando e contribuindo para o desenvolvimento
regional (SIMONETTI et al., 2015; NASCIMENTO, 2017).

A formagdo desses clusters (polos), quando ocasionam desenvolvimento regional,
demonstram elevada capacidade de atragao sobre os consumidores, comércios, industrias e
tecnologias. A atratividade pode ser relacionada a vérios fatores, como renda, tamanho de uma
populacao, atividades, acessibilidade e mobilidade disponivel na regido, e pode influenciar a
capacidade que cada individuo tem para acessar os bens e servicos, a capacidade que
determinada area tem para suprir todas as necessidades humanas, visto que, quando algo nao é
encontrado aumenta-se o descolamento para a compra utilizando os recursos de acessibilidade
e mobilidade disponiveis (MELLO; MELLO, 2006).

Logo, a atragdo de um local, cidade ou regido que circundam um polo, resulta em
relagdes com outras areas, causando areas de influéncia e, consequentemente, regides
polarizadas e, em seu entorno, se expandem estradas e acessibilidades aumentando o poder de
atracdo do polo resultando em desenvolvimento economico (ALMEIDA et al., 2014).

Um outro fator que pode influenciar a atratividade de um comércio ou regido ¢ o seu
grau de especializagdo de produtos ou atividades, alterando assim a intensidade dos
deslocamentos que sdao efetuados até eles para concretizar os objetivos (MELLO; MELLO,
2013). Ou seja, regides ou empresas especializadas ou de maior valor monetario tendem a ser
geograficamente mais dispersas, pois o individuo se dispde ocasionalmente a efetuar maiores
deslocamentos em busca de um atributo Uinico que sé ¢ encontrado em certos locais, obter
melhores precos ou acessar uma qualidade diferenciada (ibid).

Por essas razdes, Gonzales-Feliu (2017) afirma que ¢ importante analisar as relagdes
entre a estrutura do local e os fluxos de transporte gerados (atraidos) pelas atividades
econdmicas. O autor explica que os indicadores de atratividade podem ser estimados
analogamente a acessibilidade, logo a atratividade ¢ a medida que estima a capacidade de
pessoas e/ou mercadorias de chegarem a um determinado destino a partir de cada origem

possivel.



33

2.5 TERRITORIOS GERADORES DE VIAGENS

Meira et al. (2012) introduzem o conceito de Territorio Gerador de Viagens (TGV), como
sendo o territorio com um grande numero de atividades gerando polos geradores de viagens e
um cluster econdmico, trazendo desenvolvimento para o territorio em questao.

Lima et al. (2014) explicam que para um empreendimento gerador de viagens ter
caracteristicas de um polo gerador de desenvolvimento, deve advir impactos positivos a longo
prazo, e a sua area de influéncia um crescimento sustentdvel. Argumento similar pode ser
aplicado a Territorios Geradores de Viagens, pela concentra¢do, numa dada regido, de grandes
atividades e empreendimentos com caracteristicas de PGVs.

Outros conceitos relevantes para entender o conceito de TGVs sdao os conceitos de Polo
Gerador de Uso Multiplo ou desenvolvimento multiuso e Polos Multiplos Geradores de
Viagens. Assim, de acordo com Datta e Aschattler (2009 apud PORTUGAL, 2012) baseados
na publicagdo do ITE (2008), o conceito de um desenvolvimento de uso multiplo (multi-use
development) compde-se em um empreendimento, em grande escala, com dois ou mais tipos
de uso do solo, em que as viagens podem ser realizadas sem usar o sistema viario externo.

Ja Goldner et al. (2010) conceituam Polos Multiplos Geradores de Viagens como um
conjunto de diferentes empreendimentos e servigos proximos entre si, formando um
agrupamento de atividades (ou clusters), em que as viagens realizadas através deles podem usar
o sistema vidrio externo. Desse modo, Portugal (2012) ressalta que uso misto ¢ diferente da
defini¢dao de outros tipos de uso do solo, ndo podendo ser misturado com o conceito de um

desenvolvimento de multiuso.

2.6 REVISAO SISTEMATICA DE LITERATURA

De forma a entender melhor o conceito de atratividade, atratividade territorial, cluster,
desenvolvimento territorial, regional e econdmicos, a acessibilidade relagcdo da acessibilidade
com a economia, a acessibilidade e Territorio Gerador de Viagens foi realizado uma Revisao
Sistémica de Literatura (RSL).

Os dados para a Revisdo Sistémica de Literatura foram obtidos na base de dados Science
Direct, que indexa periddicos classificados pelo sistema Qualis da CAPES nas diversas areas
de engenharias. Esses dados foram obtidos empregando os termos de busca “logistic cluster

and transport”’, “trip generator ‘cluster’ and transport’, ‘“territorial attractiveness and



34

b

transport”, “‘business clusters’ and ‘transport’, “‘trip generator’ area and transport”, “‘trip

99 ¢

generator’ ‘cluster’ and transport”, “economic cluster and transport”, “economic regions and
transport”.

Em todos os termos buscados foi adicionada a expressao “transport” para direcionar a
busca para a area de transportes. Foram incluidos resultados onde: os termos de busca
constavam do titulo das publicagdes e palavras-chave; os trabalhos estavam classificados nas
areas de engenharias, geografia e gestdo; os trabalhos que eram artigos publicados em
periodicos e artigos publicados em anais de congressos e eventos. O periodo considerado para
o levantamento foi de 2008 a 2018. Numa primeira sele¢ao foi observado se os textos continham
as palavras-chave em seu titulo ou se conteudo estava relacionado ao tema pesquisado. Assim,

foram selecionados um total de 48 artigos, como mostrado na Tabela 5.

Tabela 5 - Resumo dos resultados palavras-chaves da RSL
Pesquisa realizada Resultados Palavra-chave Identificados | Escolhidos
Logistc 38
Logistic cluster and transport 223 Cluster 8 10
Transport 0
Trip Generator 23
Trip Generator "cluster” and Trip/Generator
467 2
transport Cluster 3
Transport 0
I " Trip/Generator 10
Trip Ge;zerator tarea and 33 Area/Regions 3 6
ranspor Transport 12
s " " Trip Generator 4
Trip Gene;c;tr(l):po rctluster and 31 Cluster 0 )
Transport 3
Territorial attractiveness and Territorial 8
345 Attractiveness 1 12
transport
Transport 0
"Business clusters" and Business Cluster 2
"ransport” 80 Cluster 13 2
Transport 3
Economic 12
Economic cluster and transport 86 Cluster 10 6
Transport 18
Economic 28
Economic regions and transport 298 Regions/Regional 30 8
Transport 9

Fonte: a autora, 2018
Apos a triagem do conteudo completo dos artigos, alguns foram excluidos por
abordarem um contetido muito especificos que dificilmente poderiam ser incluidas nesse estudo
ou por serem muito especificos, e outros artigos ndo se aplicando a este estudo e assim, foram

retidas treze referencias para a analise. Os artigos selecionados foram lidos e resumidos, sendo
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apresentados a seguir. Os artigos vém de oito periddicos, principalmente em planejamento,
geografia, transportes, economia ou periddicos interdisciplinares.

Foi encontrado um artigo com estudo em escala continental cobrindo toda a América do
Sul, um artigo analisa paises de vérios continentes como Europa, Asia, América do Sul e a
Africa Subsaariana. Teve um estudo sobre 0 México, um sobre China, um da Russia. Estudos
que compararam Canada e Estados Unidos, Portugal e Estados Unidos e, México e Estados
Unidos. E seis paises da Europa, Polonia, Portugal, Franga, Espanha e dois sobre a Italia (Tabela

6).

Tabela 6 - Resumo geral da RSL.
Pesquisa realizada Resultados Quantidade
Numero de paises estudados 11
Estados Unidos
Africa Subsaariana
Asia
Europa
América do Sul
Meéxico
Canada
Filipinas
China
Russia
Continente
Pais
Escala geografica Regional
Regido Metropolitana
Cidade
Acessibilidade
Planejamento regional
Regides econdmicas
Politica econdmica
Desenvolvimento regional
Governanca
Clusters
Comercio
Shopping center
Infraestrutura de transporte
Planejamento de transportes
Atracdo de viagens
Quantitativo
Qualitativo
Tipo de Analises Comparativa
Proposta de modelo
Revisdo de Literatura
Empirica
Tedrica
Fonte: a autora, 2018
Obs.: 5* abrange os paises europeus de Portugal, Franga, Espanha, Polonia e Italia.
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Na Tabela 6 pode-se observar que as principais abordagens sdo a acessibilidade e
planejamento regional presente em 6 artigos, seguido de politicas e regides econdmicas assunto
de 4 estudos cada. O desenvolvimento regional ¢ observado em 3 artigos, a governanga e
clusters em 2, ja as abordagens de atragdo de viagens, planejamento de transportes,
infraestruturas de transportes, comércio e shopping center foram identificadas em um artigo
cada.

As analises em sua maioria foram ao mesmo tempo qualitativas e quantitativas, porém
2 artigos foram exclusivamente quantitativos e 3 exclusivamente qualitativos. Entre os artigos
6 propdem modelos em suas andlises, 6 apresentam andlises comparativas e apenas 2 sao
revisdes de literatura. Quanto a metodologia escolhida entre os autores, a maior parte aplicou
tanto a metodologia empirica como a metodologia tedrica, com 1 artigo totalmente tedrico e 6
totalmente empiricos, ainda dentro da metodologia empirica foi identificado um total de 6
estudos de casos (Tabela 6). A seguir serdo detalhados cada artigo estudado nessa revisao
sistémica de literatura.

Tiller e Thill (2017) exploram a necessidade da melhoria da infraestrutura de transporte
para reduzir a impedancia espacial do comércio terrestre nas exportacdes da América do Sul.
Os autores afirmam que essa pesquisa ¢ pioneira, € que usaram a matematica do modelo de
gravidade do comércio, que revela as distancias experimentadas durante processo do transporte
servindo como uma medida de custos de transagdo ou impedancias comerciais, realizaram a
analise na parte doméstica/terrestre da viagem da América do Sul, desde a origem da produgado
até o porto de exportacao para cargas enviadas por mar para os Estados Unidos.

A modelagem feita por Tiller e Thill (2017) tem como resultado a distancia esperada
(impedancia comercial) comparada com a distancia real. Assim, os autores afirmam que a
aplicacdo do modelo espacial relativo de interacao espacial reversa para o transporte de carga
apresentada pode ser uma ferramenta util para determinar a existéncia, extensao, localizagao,
padrao espacial e associa¢ao desproporcional impedancia evidenciada nos dados de fluxo atuais
e futuros para andlise do comercio e transporte global.

Duran-Fernandez e Santos (2014) apresentam um modelo empirico de acessibilidade
para o México, com base na infraestrutura de transporte terrestre. O modelo proposto pelos
autores avalia uma medida de atragdo-acessibilidade tendo por base o modelo de gravidade, e
a medida ¢ estimada em uma base regional que, de acordo com os autores pode ser interpretada
como o potencial de mercado de uma regido. Duran-Fernandez e Santos (2014) testaram trés

versoes do modelo: a primeira medindo o potencial restrito ao mercado interno, a segunda



37

considerando o setor externo, e o terceiro mede o potencial do mercado interno a nivel regional.
Tiveram como resultado um modelo de acessibilidade robusto com relacdo a diferentes
especificagdes, parametros, e as variaveis que medem o nivel de atividade de cada local.

Assim, Duran-Fernandez e Santos (2014) afirmam que, o modelo de acessibilidade pode
ser indiretamente interpretado como uma proxy para o bem-estar, dado que nao ¢ expresso em
unidades monetéarias, como também pode ser usado como um proxy para o valor da
infraestrutura rodoviaria, sob a suposi¢ao de que os produtores sao capazes de traduzir variagcdes
em acessibilidade em valor.

Vertakova et al. (2015) fizeram uma revisdo analitica de literatura sobre os polos de
crescimento e industrias propulsoras nas regides que promovem O incentivo para o
desenvolvimento de processos econdmicos, melhoram o emprego de recursos humanos e o
funcionamento de industrias inter-relacionadas da economia. Os autores também constataram
métodos de identificacdo dos elementos individuais do ambiente regional e areas regionais
individuais com base nos principios de especializagao funcional das empresas, renda e tipos de
uso da terra, facilidade de gestao administrativa, arquitetura, entre outros.

Assim, o estudo de Vertakova et al. (2015), também examinou o estimulo econdmico
ao desenvolvimento economico e social de uma regido sob a influéncia de industrias
propulsoras com base nos polos de crescimento no desenvolvimento regional na Russia, com o
desenvolvimento de um mecanismo especifico, incluindo a identificagdo da demanda em mao-
de-obra e recursos financeiros, a descricdo dos esquemas de escolha de uma alternativa ao
investimento e o design da estrutura de gestdo organizacional.

Os autores concluem que os beneficios dos polos de crescimento sdo determinados por
fatores como, a criacdo de novos empregos para a populagdo da regido, o financiamento de
diferentes dire¢oes de desenvolvimento social usando receitas fiscais adicionais, crescimento
do padrao de vida da populagdao na regido, a melhoria das perspectivas de investimento de
indtstrias individuais e de toda a regido para investidores nacionais e estrangeiros, o
crescimento da produtividade da forga de trabalho regional.

Por fim, Vertakova ef al. (2015) afirmaram que “um impulso” para o desenvolvimento,
mesmo com pequenos investimentos iniciais as propriedades especificas das industrias
propulsoras, e a medida que avangam, "ocorrera uma espiral de propulsdo", estimulando o
desenvolvimento econdmico e social de uma regido.

Wang et al. (2018) criticam a teoria do lugar, que enfatiza as diferencas regionais, € a

teoria do espago, que examina a distribui¢ao espacial das atividades empresariais dentro de uma
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industria. Que de acordo com os autores, essa énfase da teoria do lugar ignora consideragdes
sobre as posicdes espaciais dos lugares no espaco. Wang et al. (2018) ainda afirmam que, a
teoria da aglomeracao ignora a possibilidade de que as vantagens regionais nao dependam
apenas de como as empresas se agrupam em um local, mas também de como o proprio local
estd geograficamente posicionado na distribuicdo espacial da industria. Assim, os autores
argumentam que sem uma consideragdo completa do espaco, a analise do lugar pode ignorar as
interacdes e dinamicas entre diferentes lugares e criar uma potencial confusao dos impactos de
aglomeragao.

Sobre pesquisas de aglomeracdo, Wang et al. (2018) ressaltam que, ndo sdo
consideradas as particularidades temporais na distribuig@o espacial, as teorias do ciclo de vida
da industria e a explica¢dao do desenvolvimento de cidades e regides. Em vista disso, os autores
investigaram, neste artigo, como a competitividade de um local pode ser afetada pela
proximidade espacial do local as externalidades de aglomeragdo em outros locais e como os
impactos sdo condicionados pela dinamica temporal. Wang et al. (2018) também examinaram
a competitividade de um local como sua capacidade de atrair novos investimentos e ajudar as
empresas existentes a sobreviver a concorréncia no mercado.

Portanto, o artigo de Wang et al. (2018) também analisa dois tipos de vantagens
espaciais: a vantagem de atrair mais empreendimentos novos para locais mais préximos de um
cluster industrial existente e a vantagem de manter a distancia a concorréncia para lugares
distantes. Desse modo, o artigo de Wang et al. (2018) propde que a proximidade espacial das
economias de aglomeragdao em outros lugares contribui para as atividades empreendedoras
locais quando uma industria cresce, mas prejudica o desempenho das empresas existentes em
um local em que uma industria se destaca.

Com as analises realizadas Wang et al. (2018) descobriram que, no estagio de
crescimento da industria, a proximidade geografica com outras aglomeragoes fortes beneficia
o crescimento de um local, aumentando sua capacidade de criar mais novos empreendimentos.
No entanto, essa proximidade prejudica a capacidade do local de sustentar as empresas
existentes e criar mais empresas quando estd passando por uma crise na industria (WANG et
al., 2018).

Portanto essas descobertas, segundo Wang et al. (2018) oferecem dicas para os
formuladores de politicas regionais sobre como os clusters industriais emergem e crescem € 0s
resultados também oferecem dicas para os gerentes sobre como as vantagens competitivas

podem ser afetadas pela geografia e pelo ciclo de vida da industria.
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Gonzalez-Feliu e Peris-Pla (2017) analisam as relacdes entre a estrutura de varejo e os
fluxos de transporte gerados (atraidos) pelas atividades de varejo, usando como indicadores da
atratividade o varejo. Os autores explicam que relacionado ao transporte, a atratividade de
varejo de uma zona pode ser definida como o potencial para atrair viagens, tanto para transporte
de mercadorias quanto para fins de compras.

Segundo Gonzalez-Feliu e Peris-Pla (2017), os indicadores de atratividade podem ser
estimados analogamente a acessibilidade, devido a acessibilidade medir a capacidade de
pessoas e/ou bens atingirem cada destino possivel de uma determinada origem, desse modo,
para os autores a atratividade ¢ a medida reciproca estima a capacidade de pessoas e/ou
mercadorias de chegar a um determinado destino a partir de cada origem possivel.

Assim, no artigo Gonzalez-Feliu e Peris-Pla (2017) analisam as relacdes entre
atratividade de varejo, atracao de viagem de compras e atragdo de viagem de carga. Gonzalez-
Feliu e Peris-Pla (2017) testaram um modelo de atragdo de viagem de compras € um modelo de
atragdo de viagem de carga, um indicador da atratividade do varejo e uma avaliagdo conjunta
das viagens de frete e compras relacionadas a atratividade do varejo. Dessa maneira, os autores
realizaram uma analise de atratividade do varejo, da definicdo de um indicador quantitativo e
dois modelos de atragao.

Os resultados do artigo de Gonzalez-Feliu e Peris-Pla (2017) mostram que tanto as taxas
do modelo de atracdo de viagem de compras tanto o modelo de atragdo de viagem de carga, tém
uma relacao direta com a atratividade do varejo, mas a categoria de espaco urbano também
precisa ser incluida nessas analises.

Balsas (2017) analisa como as metropoles no Arizona, Estados Unidos e Portugal se
desenvolveram nos Ultimos anos e como seus stakeholders tém lidado com processos de
transformagao, adaptagdo e resiliéncia metropolitana, principalmente como consequéncia do
cenario financeiro global da crise de 2008-2009. Tendo como descobertas que o planejamento
regional antecipatorio tem a capacidade de se adaptar as mudangas de condigdes, a fim de
manter e desenvolver territorios mais sustentaveis e resilientes, e que a supervisdo do gasto
publico e os firewalls programaticos permitem que as corregdes sejam feitas antes que os
problemas se tornem fora de controle.

Finalmente, Balsas (2017) diz que os sistemas socioecondmicos e culturais dindmicos,
que baseiam suas interagdes em interacdes humanas e solidarias, em oposi¢cdo as logicas
capitalistas exploratorias, ndo sdao apenas mais socialmente coesos, mas também mais

resilientes. Outro achado critico desta pesquisa € que o planejamento regional antecipatdrio tem
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a capacidade de se adaptar as condi¢des de mudanga, a fim de manter e desenvolver territorios
mais sustentaveis e resilientes.

Cascetta et al. (2016) explicam que analise de acessibilidade mudou ao longo dos anos,
incorporando a consciéncia espacial do sistema de atividade em medidas de acessibilidade de
longa data formuladas em estruturas baseadas em utilidade ou oportunidade (como gravidade,
utilidade aleatéria e medidas de oportunidades cumulativas).

O modelo proposto no artigo, Cascetta et al. (2016) afirmam que as oportunidades
podem ser tratadas tanto no nivel desagregado quanto no nivel zonal (oportunidades agregadas
espacialmente). Portanto, os autores formularam um modelo de acessibilidade ativa e passiva,
com reflexividade de aplicacdo, uma vez que suporta formulagcdes baseadas em viagens e
baseadas em atividades, e expande de oportunidades individuais para agregadas espacialmente,
levando em conta as diferentes maneiras de perceber oportunidades de forma eficaz
(CASCETTA et al., 2016).

Ainda Cascetta ef al. (2016) compararam o desempenho do modelo proposto com uma
medida tradicional baseada em is6crona ¢ a um modelo de distancia-dectibito, em um estudo
de caso real com o objetivo de reproduzir os niveis de acessibilidade ativa para cinemas na area
metropolitana de Népoles (Italia). Os autores explicam que a comparacdo dos resultados de
calibragdo provou que o modelo proposto supera tanto os modelos baseados em isdcrona quanto
os decaimentos a distancia na reproducdo dos niveis de acessibilidade ativa para os cinemas no
estudo de caso.

Cascetta et al. (2016) afirmam que esse resultado ¢ explicado pela presenca, no modelo
proposto, de atributos comportamentais explicando as diferentes percep¢des individuais de
oportunidades espacialmente distribuidas. Os resultados das estimativas mostram que 0s
modelos de decaimento da distancia sao provavelmente mais adequados para reproduzir
medidas territoriais isotropicas de acessibilidade, para as quais os componentes
comportamentais sao insignificantes ou menos impactantes (CASCETTA et al., 2016).

Os autores concluem que o modelo pode ser validado para outros tipos de atividades
(por exemplo, compras, atividades de lazer), onde a percepcdo de oportunidades pode ser
formulada apenas no nivel zonal. Além disso, as medidas de acessibilidade obtidas pelo modelo
poderiam ser comparadas aquelas obtidas por modelos aleatérios de utilidade ou gravidade
(CASCETTA et al., 2016).

Padilla et al. (2011), realizaram uma estimativa do impacto dos centros comerciais fora

da cidade na atividade de varejo do centro da cidade e no emprego na Regido de Murcia,
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localizada no sudeste da Espanha. Os autores selecionam um modelo econométrico
desenvolvido no periodo de 2000 a 2012, tendo como principal varidvel independente a de
metros quadrados de shopping centers na subarea, que ¢ complementada pela geracao de duas
variaveis de controle ficticias: considerando o efeito da crise de 2008 na subdrea e o impacto
no varejo comercial como consequéncia do desenvolvimento das areas comerciais.

Segundo Padilla et al. (2011) o principal destaque do modelo proposto € a possibilidades
de isolar os efeitos do shopping center sobre os pequenos varejistas durante os periodos em que
outros acontecimentos ou choques relevantes ocorreram, como a crise financeira. Outras
vantagens do modelo preocupam-se em perceber esses efeitos anos apos a abertura do grande
shopping center, pois esse tipo de impacto dura muitos anos e até décadas e levantamentos para
avalid-los ndo sdo confidveis a longo prazo para estimar efeitos regionais ou a competi¢ao.

Com os resultados do modelo, Padilla et al. (2011) observaram a importancia do fator
distancia, pois os resultados afirmam que quanto mais longe do shopping, menor o impacto
econdmico sentido pelos varejistas, e distancias acima de 50 km (45 min), o impacto ¢
insignificante. Portanto, segundo Padilla et al. (2011), esse estudo mostra que centros
comerciais fora da cidade causam pouco impacto econdmico a varejistas, € quanto mais longe
do centro da cidade menor o impacto.

Rokicki e Stepniak (2011) afirmam que hd uma abundante literatura sobre o impacto do
investimento em infraestrutura de transporte no nivel geral de acessibilidade, porem poucos
estudos verificam a possivel ligagdo entre a acessibilidade e o desenvolvimento econdmico
regional. Neste artigo os autores tentam preencher esta lacuna, focando no impacto de longo
prazo do investimento em infraestrutura de transporte no desenvolvimento regional.

Rokicki e Stepniak (2011) aplicaram o indicador de acessibilidade potencial para a
Polonia, verificando os efeitos gerais de produtividade dos principais investimentos em
infraestruturas de transporte entre 2004 e 2014. Para confirmar a robustez dos resultados os
autores usaram um estudo de caso. A verificagdo formal do impacto do investimento em
infraestrutura no rendimento regional baseia-se na modelagem macroecondmica que segue a
abordagem geral dos efeitos de produtividade.

Os autores acharam que a melhoria da acessibilidade parece estar fraca, mas
positivamente correlacionada com o crescimento do emprego regional, no entanto, o impacto
no crescimento da produgdo regional ndo € estatisticamente significativo. Também descobriram
que uma vez que a nao linearidade ¢ assumida, a melhoria da acessibilidade ndo tem um impacto

estatisticamente significativo nas areas urbanas.
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Assim, Rokicki e Stepniak (2011) concluem que ao mesmo tempo, a melhoria da
acessibilidade est4 de fato negativamente correlacionado com o crescimento do produto no caso
das areas rurais. Eles relacionam analise econdmica de investimento em infraestrutura para
medir acessibilidade a longo prazo.

Rodriguez-Pose e Wilkie (2018), realizaram uma revisao de literatura sobre abordagens
estratégicas para a promoc¢do do crescimento econdmico. Os autores constataram que as
estratégias de desenvolvimento compostas de multiplas acdes e intervengdes relacionadas e que
se reforcam mutuamente nas areas de desenvolvimento geram melhores resultados, que as
abordagens estratégicas para a promoc¢ao do crescimento econdomico que sdo solidamente
fundamentadas em diagnosticos robustos sdo geralmente mais bem-sucedidas.

Rodriguez-Pose e Wilkie (2018), também observaram que conhecer onde exatamente o
territorio esta situado no desenvolvimento € crucial, e que a dimensao institucional nao pode
ser deixada de lado na elaboracdo e implementacdo de intervengdes politicas. Os autores
explicam que essas licdes sdo complementadas por uma estrutura geral relacionada a como as
abordagens territoriais para o desenvolvimento devem ser projetadas para areas em diferentes
pontos de suas trajetdrias de desenvolvimento.

Dessa forma, Rodriguez-Pose e Wilkie (2018) fizeram ainda uma andlise qualitativa
comparativa baseada em estudo de caso de varias abordagens de desenvolvimento adotadas em
uma diversidade de contextos geograficos. Dessa maneira, os autores tentaram aprender com
essas politicas, a fim de entender melhor os passos que devem ser tomados para aumentar a
probabilidade de que as intervencdes de desenvolvimento contribuam substancialmente para o
crescimento econdmico local e regional e para o desenvolvimento em contextos muitas vezes
heterogéneos em todo o mundo.

Portanto Rodriguez-Pose e Wilkie (2018) concluem que os territorios economicamente
mais desfavorecidos devem adotar abordagens estratégicas que sejam simples e de alcance
limitado, que os territérios menos desenvolvidos economicamente devem optar por estratégias
simples, mas mais amplamente orientadas. Os autores complementam que os territorios
emergentes devem contar com abordagens amplas que, sao mais complexas e integradas por
natureza, € que as areas mais desenvolvidas devem usar estratégias que sao complexas, mas que
sdo direcionadas de maneira estreita e precisa para afetar a mudanga.

Dito isso, Rodriguez-Pose e Wilkie (2018) afirmam que o artigo fornece aos

formuladores de politicas uma estrutura e um conjunto de critérios para pensar sobre como uma
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abordagem adequada para a promocdo do desenvolvimento econdmico nos territorios pelos
quais eles sdo responsaveis deve (ou ndo) ser semelhante.

Yang et al. (2015), exploram a experiéncia e o potencial de utilizar clusters econdmicos
como um instrumento para vincular politicas econdmicas e espaciais. De acordo com os autores
o desenvolvimento de clusters molda cada vez mais a geografia econdmica das cidades
contemporaneas, desse modo os autores exploram os papéis dos clusters econdmicos como uma
ponte entre as politicas espaciais e economicas.

Yang et al. (2015) avaliaram varios casos de desenvolvimento urbano que empregam
clusters economicos para vincular os dois dominios de politicas. Assim, os autores destacam
que a politica de cluster pode promover economias de localizagdo e urbanizacdo, a partir das
quais podem surgir lagos econdmicos locais mais proximos, € afirmam que politicas espaciais
no desenvolvimento do cluster interveniente sdo insuficiéntes.

Como resultado, Yang et al. (2015) explicam que a falta de compreensdo dos efeitos
espaciais de complexos industriais concentrados leva a uma estrutura urbana monocéntrica, € a
ignorancia do potencial economico dos espacos designados resulta no fracasso do programa da
cidade-satélite. Além disso, o continuo crescimento dos aglomerados econdmicos e as
intervengdes ineficazes das politicas espaciais na gestdo dos conglomerados contribuem para a
falta inesperada de moradias e o congestionamento do trafego.

Com base nos estudos de caso em Pequim, Yang et al. (2015) como aglomerados de
diferentes naturezas exigem condi¢des de desenvolvimento variaveis, cada caso especifico
merece analises dedicadas de uso da terra, transporte, emprego, moradia e aglomerados vis-a-
vis atividades econdmicas nao-globais. Consequentemente, os objetivos sociais € econdmicos
e as perspectivas espaciais podem ser mais bem vinculados aos pardmetros de planejamento.

Yang et al. (2015) concluem que essa abordagem poderia contribuir para as praticas de
planejamento urbano, permitindo uma coordenacao mais eficaz entre crescimento econdmico e
desenvolvimento espacial urbano. Para a China e outros paises em desenvolvimento, essa
melhoria deve contribuir para atingir os objetivos de desenvolvimento econdmico e espacial.

Beria et al. (2017) realizaram uma medida detalhada de acessibilidade potencial para
toda a Italia. Para o modelo de acessibilidade, os autores usaram o poder de atragdo relativo
entre as cidades, definido pela populagdo, funcionarios do setor privado e publico, ja a fungao
de impedancia foi baseada no custo generalizado e ndo apenas no tempo de viagem, com um
modelo de transporte multimodal que inclui todo o fornecimento italiano de longa distancia

(estradas, onibus, servicos ferroviarios de longa distancia, servigos aéreos, € balsas), ou seja, os
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calculos baseiam-se em um modelo multimodal. Segundo Beria et al. (2017) estes sdo uns dos
principais avancos do artigo.

Beria ef al. (2017) também explicam que a acessibilidade de um pais, na verdade, ¢
extremamente diferente para usuarios que nao possuem um carro € estdo cientes dos custos de
transporte, quando comparados aqueles que ndo tém limite de custo, mas sdo muito sensiveis
ao tempo. Os autores afirmam que a andlise de sensibilidade deste artigo ¢ razoavelmente
estavel para situagdes extremas, mas a classificagao detalhada pode mudar significativamente.
Logo, segundo Beria et al. (2017) este fato ¢ importante em termos de politicas de transporte.

Portanto, Beria et al. (2017) concluem que, comparando uma acessibilidade baseada em
distancia com a baseada em custos, mostramos que o sistema de transporte italiano ¢ eficaz na
reducgdo das diferencas geograficas naturais, tornando lugares “distantes” relativamente menos
inacessiveis € a0 mesmo tempo suavizando a vantagem relativa das areas centrais. No entanto,
os autores destacam que a condi¢do de inacessibilidade e acessibilidade ndo ¢ homogénea nas
regides, que apesar de sua desvantagem geografica, gragas a excelentes conexdes rodoviarias e
ferrovidrias ha acessibilidade.

Desse modo, com a literatura estudada acima, ¢ possivel identificar a analise clusters
econdmicos relacionados a acessibilidade, quer seja, clusters industriais que surgiram de forma
espontanea ou planejada, também andlise da atragdo de viagens de empreendimentos
comerciais, ou o planejamento econdmico e de transporte regional. Nenhum dos artigos
abordaram a denominagao de Territorios Geradores de Viagens, mas ressaltam a importancia
de entender a dindmica social e econdmica dos territdrios, tentam entender o impacto dos
investimentos na economia e nas infraestruturas de transporte e o efeito da acessibilidade para
o desenvolvimento local e regional, e indicar a melhor formar de promover esse
desenvolvimento.

Também, percebe-se que os polos de crescimento sdao determinados por fatores como a
criacdo de novos empregos para populagdo da regido, o incentivo ao desenvolvimento social
devido as receitas fiscais adicionais, o crescimento da produtividade da regido e da forga de
trabalho, e que o “impulso” nas industrias pode ser gerado com pequenos investimentos iniciais.

No que diz respeito a acessibilidade os artigos mostram que a forma de analisar a
acessibilidade evoluiu: nos estudos mais recentes ela ndo ¢ mais so relacionada as distancias,
mas também pode ser baseada em custos, em atividades e em viagens, e que ainda ¢ importante

ter boa infraestrutura de transportes para vencer as barreiras naturais de um territorio. Assim a
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acessibilidade pode ajudar no crescimento do niumero de empregos regional, por exemplo, ou
pode servir como um indicador potencial de mercado de uma regido.

Os artigos também revelam que o planejamento integrado nas diversas esferas politicas
resultam em desenvolvimento regional a longo prazo, sejam nos clusters econdmicos ou no
efeito de investimentos nas infraestruturas de transportes na tentativa de desenvolver os
territorios. O planejamento regional prévio pode tornar os territdrios mais sustentaveis e
resilientes as oscilacdes da economia. Assim estudar os territdrios ¢ essencial, entender a
atracdo de viagens e o que favorece a acessibilidade ¢ uma forma de direcionar politicas de
desenvolvimento.

O proximo capitulo apresenta uma breve explanacdo sobre centros de compras

atacadistas.



46

3 CENTROS DE COMPRAS ATACADISTA

Este capitulo busca entender os conceitos de centro de compras e de comércio atacadista.
Também traz um breve historico do surgimento dos centros de compras atacadista no Brasil. E
comum no Brasil a existéncia do comércio atacadista em regides de clusters. Assim, o comércio
atacadista no Brasil tem como principal fun¢do o intermédio de transa¢des entre produtores e
varejistas. Este setor trata diretamente com os comerciantes, no lugar dos consumidores finais,
ao contrario dos varejistas, que vendem seus bens ou servigos diretamente aos consumidores
finais. Atualmente as praticas de inovagdes nos atacados de confeccdes estdo trazendo para as
organizagdes vantagens competitivas em algumas regides do pais (QUINTANA et al., 2013).

O comércio atacadista ¢ um elemento central dos diferentes canais de distribuigao.
Sendo essencial para o crescimento econdmico, a geracao de emprego, estabilizagdo dos precos,
seguranca do fornecimento e inovacio (RIPO; CERDENO, 2010). O comércio atacadista pode
ser classificado como atacado de autosservigo, quando o comerciante vai até a loja de atacado,
escolhe, paga e transporta a mercadoria por conta propria, ou seja, a loja atacadista ndo entrega
o produto ao comprador varejista como ocorre no atacado distribuidor. Portanto, o que
caracteriza o sistema de autosservico ¢ o que hé contato direto do comerciante com as
mercadorias (QUINTANA et al., 2013).

Quando existe um sistema de exposi¢do dos produtos, nas lojas atacadista, combina-se
também com o atacado de balcdo, ja que os pedidos sdo feitos aos vendedores. Portanto, o
atacado de balcao ¢ a modalidade mais antiga do comércio atacadista (ibid). Para Bernardi
(2007), entre as razdes que justificam o comércio atacadista, enfatizam-se a capacidade de
distribuicdo ¢ cobertura de mercado, além dos volumes transacionados, de certa forma
terceirizando, para o produtor, a cobertura de mercado.

Conforme a Associacao Brasileira de Atacadistas e Distribuidores — ABAD (2018), a
definicdo de atacado ¢ aquele agente de distribuicdo que compra e vende produtos de
fornecedores da industria, com os quais ndo possui vinculo (formal ou informal) de
exclusividade de produtos e/ou de territorio. Os atacadistas distribuidores sao responsaveis por
abastecer mais de 1 milhdo de pontos de venda nas cinco regides do Brasil. Atualmente, as
empresas associadas 8 ABAD distribuem 51% de tudo o que ¢ comercializado no mercado de
consumo brasileiro, o que representa cerca de 5% do PIB (Produto Interno Bruto) do Pais

(ABAD, 2018).
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O setor atacadista tem significativa relevancia no desenvolvimento da atividade
comercial na maioria dos paises, contudo, sua importdncia econdmica e social ndo estd
acompanhada do conhecimento cientifico (TORRES 2015), fazendo com que as referéncias
bibliograficas sobre o tema sejam escassas € apresentam apenas aspectos da operagao da cadeia
sem levar em conta o conjunto pela qual estd composta (RIPO; CERDENO, 2010).

No Brasil, o comércio atacadista surgiu nos anos 1950, focado principalmente na
industria cafeeira e evoluiu ao longo do tempo para distribui¢dao de todo tipo de produtos. O
comeércio atacadista trata-se de um comércio que foi de muita importancia para a configuragao
da centralidade urbana das cidades, o comércio atacadista € um mecanismo fundamental de
oferta de produtos e expansao industrial (OLIVEIRA; FRESCA, 2014).

O Centro de Compras Atacadista ou Shopping de Atacado ¢ um empreendimento onde
as lojas realizam vendas exclusivamente no atacado e geralmente atuam nos ramos de
confecgdo, acessorios e calcados. Desse modo, Asalin (2008) afirma que os centros de compras
atacadistas de confec¢des apresentam uma conjuntura atipica, pois estes estabelecimentos
possuem especificidades que fogem de uma contextualizacdo mais generalizada do conceito de
shopping center.

O comércio atacadista tem funcdo fundamental na formacdo da economia urbana ao
longo do tempo, se consolidando devido a participacdo no processo de polarizacao exercido
pela cidade centro sobre o espaco regional (OLIVEIRA; FRESCA, 2014). Os shoppings
atacadistas, caracterizam uma centralidade urbana, e apresentam uma dinamica espacial
diferente dos shoppings varejistas, pois possuem fluxos de pessoas, capitais € mercadorias em
nivel regional e nacional, destacando o numero de compradores de outras regides e estados, por
terem uma area de ocorréncia industrial, pois a maioria da confec¢do vendida ¢ produzida na
propria regiao (ASALIN, 2008).

Outra especificidade do shopping atacadista, como o préprio conceito se refere, efetua-
se vendas no atacado, exigindo do cliente um valor ou nimero de pegas minimas a comprarem,
enquanto no varejo, os clientes sdo consumidores finais. Outra caracteristica diferencial ¢ por
apresentar uma infraestrutura prépria desse tipo de empreendimento, com pousadas ou hotéis,
praca de alimentagdo, caixas eletronicos, que € considerada a principal qualidade, de acordo
com os compradores (ibid).

Oliveira e Fresca (2014), relatam que no estado do Parana o comércio atacadista surgiu
em Londrina e em Maringad nos anos 1950, com Londrina tendo seu auge, concentrando o

comércio atacadista, nos anos 1940 e 1950, quando abrigou estabelecimentos de grandes
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empresas abastecendo uma vasta regido que incluia a propria cidade de Maringa. Os autores
afirmam que Maring4 comecgou a se destacar ao longo dos anos 1950-60 e partir dos 1970 até
os dias atuais em que se sobressai no comércio atacadista de confecc¢des e vestuario.

No estudo de Asalin (2008), ele identifica as especificidades de trés shoppings
atacadistas de confec¢des, ao longo da rodovia PR-317, na cidade de Maringa-PR,
caracterizando-os como centralidade e diferenciando-os dos shoppings varejistas, pois em
primeiro momento possuem fluxos de pessoas, capitais e mercadorias em nivel nacional;
segundo, por terem, no caso da cidade de Maringa, uma area de ocorréncia numa zona
industrial; e uma terceira caracteristica, por ndo ter grande especulacdo imobiliaria, nem pressao
sobre o governo municipal para a criagdo de loteamentos residenciais nos arredores da PR-317.

Ja em Fortaleza — CE, Camelo ef al. (2017) estudaram o centro de compras atacadista
do Maraponga Mart Moda, e afirmam que esse empreendimento dinamiza e mobiliza diversos
fluxos, desde compradores atacadistas, empreendedores e sacoleiros, movimentando duas
cadeias produtivas: a da moda e a do turismo. Os autores destacam o turismo de negdcios como
aliado tanto a cadeia produtiva da moda como a de turismo, uma vez que a vinda de
compradores atacadistas mobiliza tanto a industria de confecg¢des de Fortaleza como o setor do
turismo, envolvendo servigos de hospedagem, transporte, alimentacdo, lazer e entretenimento
(ibid), atraindo viagens principalmente das regides Norte e Nordeste do pais.

Asalin (2008) constata ainda que existem diferencas de interesses e estratégias dos
shoppings atacadistas construidos e/ou administrados por promotores imobiliarios de outros
shoppings atacadistas produzidos e/ou geridos por industriais-lojistas, como no caso dos trés
shoppings analisados, o Shopping Vest Sul, Shopping Avenida e Shopping Mercosul.

Outra caracteristica ¢ a complementacdo que acontece entre os arranjos produtivos
locais de confec¢des de Maringé e Cianorte, cidade pertencente também ao estado do Parana,
onde Maringd detém a produgdo de moda feminina, ¢ Cianorte ¢ especializada em jeans.
Consequentemente muitos compradores, em uma Unica viagem, visitam as duas cidades para
adquirirem produtos desses empreendimentos, portanto, alguns industriais-lojistas,
estrategicamente, comercializam nos shoppings atacadistas das duas cidades (ibid).

Asalin (2008) evidencia que a periodicidade das compras nos centros atacadistas ¢
predominantemente mensal, ¢ que os compradores, comumente limitam-se aos centros
atacadistas, ndo consumindo no centro tradicional das cidades, diferentemente dos centros
atacadista de Fortaleza que também geram turismo na cidade. E importante destacar, que nos

centros atacadistas de confecgoes do Parand existe o profissional que articula aspectos
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envolvidos com a comercializagdo do setor, que sao denominados de guias, onde eles divulgam
o shopping atacadista, se responsabilizando pelo transporte dos compradores, acompanhando e
garantindo o pagamento de suas compras junto aos lojistas, atuando como fiador e recebendo
em troca comissoes (ibid).

Como visto neste capitulo os centros de compras atacadista de confecg¢des e vestuarios
sdo centralidades urbanas e representativos regionalmente, que geralmente estdo inseridos ou
geram clusters econdmicos, além da dindmica espacial diferente dos shoppings varejistas. Os
centros de compras atacadistas de confec¢des possuem fluxos de pessoas, capitais, mercadorias,
tecnologias e conhecimentos em nivel regional e nacional, destacando o nimero de
compradores de outras regides e estados, por terem uma area de ocorréncia industrial, pois a
maioria da confec¢ao vendida ¢ produzida na propria regiao.

Em adigdo, alcangaram ao longo tempo um grande desenvolvimento econdmico tanto
para as cidades a qual pertencem quanto para as cidades vizinhas, tal como a teoria dos polos
de desenvolvimento descreve, resultando em impactos positivos a longo prazo. Assim ¢
possivel dizer que os centros atacadistas de confecgdes e vestuarios sao polos geradores de
viagens com atratividade regional, e sdo o centro dos polos de desenvolvimento do territorio

em que estdo inseridos, e que resultam de um Territério Gerador de Viagens.
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4 CARACTERIZACAO DO TERRITORIO ESTUDADO

O Agreste Pernambucano compreende uma area de 24.400 km?, com 71 municipios,
situada em uma regido de transicao entre a Mata imida e o Sertdo semiérido. Representa 24,7%
do territorio do Estado e tem aproximadamente 1.800.000 habitantes, o que corresponde a 25%
da populagdo pernambucana. Quanto ao emprego, apenas 10% da populacao da regido trabalha
formalmente. Em contraste, trata-se de uma regido com altas taxas de crescimento econdmico.
Em termos de Produto Interno Bruto (PIB), Pernambuco e o Agreste vém crescendo mais que
o Brasil. A variacdo do PIB trimestral a precos de mercado (1° trimestre de 2011) em
compara¢do com o mesmo periodo de 2010 mostra que Pernambuco cresceu 7,6%, enquanto o
Brasil cresceu 4,2% (CONDEPE-FIDEM, 2017). No caso do Agreste, seu PIB per capita
cresceu mais de 50% entre 2010 e 2014, passando de R$ 8.305,00 para R$ 12.718,00
(CONDEPE-FIDEM, 2017).

O territorio abordado neste estudo compreende o polo de confecgdes do agreste, que
configura um aglomerado produtivo e comercial de cidades numa mesma base territorial
consideravel importancia (PEREIRA NETO, 2011), tendo como destaque para as cidades de
Caruaru, Santa Cruz do Capibaribe e Toritama, que apresentam elevada concentracdo de
pequenas e microempresas de confecgdes e vestuario. Essas trés cidades representam as cidades
polos das atividades econdmicas da regido de desenvolvimento do agreste de Pernambuco, o
polo de confeccdes do agreste (Figura 1) que abrange um total de dez cidades geograficamente
concentradas: Agrestina, Brejo da Madre de Deus, Caruaru, Cupira, Riacho das Almas, Santa
Cruz do Capibaribe, Surubim, Taquaritinga do Norte, Toritama e Vertentes (SEBRAE, 2013),
apesar de haver registros de que a producdo de confecgdes ja tenha se expandido
significativamente para outros municipios como, Belo Jardim, Gravatd, Jatauba, Santa Maria
do Cambuca, Frei Miguelinho, Sao Caetano, entre outros municipios, aponta Lira (2009 apud

SEBRAE, 2013).
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Figural-  Localizagdo do Polo de confecgoes do Agreste.
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Fonte: a autora, 2018.

O estudo introdutério sobre o polo de confec¢des do agreste de Pernambuco, com a
realizacdo de um estudo de caracterizagdo econdmica, data de 2003, realizado pela FADE em
conjunto com a UFPE, que analisa as cidades polos Santa Cruz do Capibaribe, Toritama e
Caruaru. Na época que o relatorio foi desenvolvido, o nimero de visitantes era cerca de 45 mil
pessoas por semana que compareciam as grandes feiras de confecgdes populares realizadas nas
trés cidades: as segundas, em Caruaru; as tergas, em Toritama; e as quartas, em Santa Cruz do
Capibaribe (FADE; UFPE, 2003).

Diante do exposto, para um melhor entendimento do polo de confecgdes do agreste
pernambucano, sera explanado o relatorio mais recente feito pelo SEBRAE (2013). Este
relatorio aponta que as caracteristicas que prevalecem nesse polo de desenvolvimento sdo, a
existéncia predominante de micro e pequenos empreendimentos, a divisdo do trabalho
produtivo entre empresas e fac¢des a alta incidéncia da informalidade; e a producao majoritaria
de artigos de consumo popular.

O SEBRAE (2013) destaca que, nos 10 municipios em que se concentra o polo de
confecgdes do agreste, existe mais de 100 mil pessoas empregadas, formalmente ou

informalmente, na produ¢do de vestuario, comparando com a industria de Pernambuco, que
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emprega cerca de 200 mil pessoas formalmente. Quanto a variagdo do emprego formal entre
2000 e 2010 (Tabela 7), as trés principais cidades obteve um crescimento de 62% do emprego
formal, as 10 cidades integrantes do polo teve um incremento de 49% do emprego formal,
enquanto o estado de Pernambuco cresceu 23% e o pais teve um aumento de 22% do emprego
formal.

Os dez municipios do polo de confecgdes do agreste, possuia em 2010 uma populacao
total de 667 mil habitantes (IBGE, 2010), que representava 8% da populagdo do estado. Entre
2000 e 2010, a populacdo total destes municipios cresceu 27% enquanto a populacio do estado
cresceu 11% (IBGE, 2010), como mostra na tabela 7, que apresenta além de dados sobre a
populacdo, dados sobre renda per capita e a porcentagem de empregados com carteira nas trés

principais cidades do polo de confec¢des em relagdo ao Brasil e a Pernambuco.

Tabela 7- Populagdo, renda per capita e empregados com carteira.

PIB (RS mil Z:l;;lgi; Empregados com
Populacao Total precos recos carteira - 18 anos ou
correntes) preg mais
constantes
Ano 1991 2000 2010 2009 2000/2010 {1991 2000 2010
Brasil 146.825.475(169.798.885(190.755.799 | 3.239.404.000 | 36,2% - | 38,02% | 46,47%
Variacgéo - +16% +12% - - - - +22%
Pernambuco | 7.127.855 | 7.918.344 | 8.796.440 | 78.428.000 44.3% - 130,19% | 37,16%
Variacgio - +11% +11% - - - - +23%
Caruaru 212.938 252.987 314.912 2.428.599 49,2% - | 24,41% | 34,62%
Santa Cruz
do 38.332 59.048 87.582 400.885 63,9% - 7,35% | 16,48%
Capibaribe
Toritama 14.907 21.800 35.554 149.176 101,2% - 8,46% | 14,01%
Agrestina 17.993 20.036 22.679 108.811 50,9% - 11,53% | 16,15%
Brejo da
Madre de 31.206 38.109 45.180 163.271 48,2% - 6,25% | 10,61%
Deus
Cupira 20.819 22.383 23.390 93.631 29.4% - 7,15% | 11,96%
R‘:cl';’a‘:as 17.607 17.841 19.162 91.226 67,6% | - | 607% | 9,52%
Surubim 45.275 50.331 58.515 269.852 45.1% - 18,16% | 27,24%
Ta(;*;‘;r;:‘t'zga 17.093 19.757 24.903 103.842 532% | - | 14,28% | 15,45%
Vertentes 14.256 14.957 18.222 66.013 57,4% - 9,28% | 12,38%
Total Polo 10| 430.426 517.249 650.099 3.875.306 56,1% - [ 112,94% | 168,42%
Variagio - +20% +27% - - - - +49%
total
Total Polo 3 | 266177,00 | 333835,00 | 438048,00 2.978.660 57,2% - 140,22% | 65,11%
Variagio - +25% +31% - - - - | +62%
total

Fonte: IBGE (2010); Atlas Brasil (2013); SEBRAE, (2013).
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Estes dados facilitam a compreensdo que o crescimento da producdo de confec¢des nos
municipios do polo de confec¢des do agreste, particularmente os trés principais, entre 0s anos
de 2000 e 2010 provocou a expansao das respectivas populacdes € economias a taxas muito
superiores as registradas no Brasil, no Nordeste, ou em Pernambuco (SEBRAE, 2013). Num
periodo de tempo mais estendido (1996/2009), Toritama foi o segundo municipio de maior
crescimento no Estado (12% ao ano), Santa Cruz do Capibaribe (9%), por seu turno, alcangou
anona colocagdo, enquanto o crescimento médio anual de Caruaru (55% colocado) também foi
elevado, atingindo 6% anuais (SEBRAE, 2013).

Sobre a distribui¢do espacial da producdo, dado que pode mostrar o desenvolvimento
do territério, o numero total estimado de unidades produtivas (empresas e fac¢des) nos dez
municipios do polo ¢ de 18.803 (SEBRAE, 2013). Com a maior concentracao produtiva em
Santa Cruz do Capibaribe (38% do total de unidades produtivas), seguida de Caruaru (24%) e
Toritama (15%) (ibid). Segundo o SEBRAE (2013), esses trés municipios que formaram a base
do polo e ainda mantém sua posicdo em destaque, abrigando 77% do total de unidades
produtivas estimado para os dez municipios. Eles foram os tinicos municipios pesquisados em
2002.

Dentre os outros municipios presentes nesta pesquisa do SEBRAE (2013), Brejo da
Madre de Deus (7%) e Taquaritinga do Norte (quase exclusivamente devido ao distrito de Pao
de Actcar, 6%) se destacam. Cupira, com 1% do total de unidades produtivas, tem a menor
participagdo dentre os dez municipios. (SEBRAE, 2013).

Os centros de comercializagdao da confec¢do produzida no polo se concentram nas trés
principais cidades. Em Caruaru tem o Polo Comercial de Caruaru (Figura 2), localizado no km
62 da BR- 104, possui 64 mil m? de area coberta, onde se instalam lojas, quiosques e grandes
empreendimentos, e tem 3 mil vagas de estacionamento. No entanto, 0 maior movimento de
compras em Caruaru acontece na Feira da Sulanca (Figura 3), localizada no Parque 18 de Maio
no centro da cidade, retine mais de 10.000 barracas de roupas e calgados e recebe uma média

de 60 mil pessoas por semana (ibid).
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Figura2-  Polo Comercial de Caruaru.
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Fonte: Polo Caruaru, 2018

Fonte: PEmais, 2018.

Em Toritama, tem o Parque das Feiras (Figura 4) foi inaugurado em 2001, localizado as
margens da BR-104, que apesar do seu pioneirismo o empreendimento ja ndo ¢ suficiente para

abrigar os vendedores de confec¢des, que se aglomeram pelas ruas proximas.
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Figura 4 -
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Parque das feiras de Toritama.
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Fonte: PEmais, 2015.

Ja Santa Cruz do Capibaribe construiu um grande empreendimento chamado Moda
Center de Santa Cruz (Figura 5) ¢ o melhor exemplo da modernizagdo dos centros de

comercializacao do polo de confec¢des do agreste.

Figura5-  Moda Center Santa Cruz.

Fonte: Silvio José, 2018.

Diante da explanagdo dos dados sobre o polo de confecgdes do agreste de Pernambuco,
de acordo com os relatorios da FADE/UFPE (2003) e do SEBRAE (2013) que afirmam que
esse polo ¢ um cluster de desenvolvimento, € com base na literatura apresentada, ¢ possivel

perceber que as feiras realizadas nas cidades se caracterizam como centralidades e que afetam



56

um territério além das fronteiras dessas cidades trazendo desenvolvimento econdmico e social.
Logo, esse cluster de desenvolvimento pode ser chamado de territorio gerador de viagens.

Visto que, Santa Cruz do Capibaribe ¢ considerada o maior polo de confec¢des do Norte
e Nordeste (FADE; UFPE, 2003; SEBRAE, 2013), e possui um centro de comercializagdao
centralizado, sendo um ambiente mais controlado para realizagdo de um a pesquisa de campo,
0 Moda Center de Santa Cruz sera o objeto de estudo desta dissertacao.

Assim, Santa Cruz do Capibaribe esta localizada mais ao norte do Agreste Setentrional
do vale do Capibaribe, dista 180 km de Recife, capital do estado e 85 km de Campina Grande-
PB. Abrange uma area de 335,3 km? com uma populagao estimada pelo IBGE (2010) de 87.582
habitantes. A cidade abriga cerca de 7.200 industrias de confec¢des (SEBRAE, 2013). Destaca-
se que, de 2000 a 2010, a populagdo de Santa Cruz do Capibaribe teve um incremento de 48%,
muito acima do crescimento do estado de Pernambuco que foi da ordem de 11% como visto no
comeco deste capitulo. De 2000 a 2009, o PIB da cidade cresceu 64% (enquanto Pernambuco
cresceu 44%). Esse valor também supera amplamente os registrados na regido Nordeste e no
Brasil (IBGE, 2010).

O incremento da frota veicular de Santa Cruz do Capibaribe entre 2010 e 2017 foi de

79,53% (Tabela 8) enquanto a frota veicular brasileira cresceu 47,56% e a frota.

Tabela 8 - Aumento da frota veicular no Brasil, no NE, em PE e em Santa Cruz do Capibaribe.
Santa
Ano Brasil Variacio | Nordeste | Variacdo | Pernambuco | Variacio Cruz do Variacio
Capibaribe
2005 | 39.428.025 - 5.261.617 - 4.856.217 - 12.306 -
2010 | 64.817.941 | +64,40% | 8.374.275 | +59,16% 1.581.924 +60,02% 27.242 +121,37%
2017 | 95.643.467 | +47,56% | 16.365.500 | +95,43% 2864753 +81,09% 48.907 +79,53%

Fonte: a autora, 2018 [com os dados do IBGE (2018) e Denatran (2018)]

Em nivel regional, o Moda Center Santa Cruz, principal centro atacadista de vestuario
da regiao, demonstra alta demanda de pessoas e mercadorias, se apresentando como uma das
principais atividades econdmicas em Santa Cruz do Capibaribe. A importancia desse
empreendimento se da por sua representatividade, ndo apenas para o estado de Pernambuco,
mas também para as regides Norte e Nordeste (SILVA, 2013; SILVA et al., 2017). Conforme
serd demonstrado no Capitulo 6, uma parte consideravel do seu publico € proveniente das

regioes Norte e Nordeste do Brasil.
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Figura 6 -  Localizagdo do Moda Center Santa Cruz em relag@o as rodovias.
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Quanto ao transporte, em Santa Cruz do Capibaribe o uso de vans e mototaxis
(conhecido popularmente como transporte alternativo) ¢ comum desde a década de 1990. Em
2006 o municipio instituiu a Lei Municipal n°. 1.610/2006 regulamentando o servigo de
transporte publico. Porém, a cidade até hoje ainda ndo oferece nenhuma linha de 6nibus. Outra
peculiaridade € que o transporte alternativo por vans na cidade e mesmo nas cidades do seu
entorno ora atua como transporte publico regular e ora atua como transporte por fretamento.

Ja 0 Moda Center Santa Cruz, objeto estudado nessa dissertacdo como um PGV inserido
no territorio gerador de viagens do polo de confec¢des do agreste, construido e administrado na
modalidade de condominio de empresarios privados (a ajuda da prefeitura teria se limitado a
cessao do terreno), foi inaugurado em 7 de outubro de 2006, estd localizado na Rodovia PE-
160 (Figura 6), periferia da cidade de Santa Cruz do Capibaribe, retine mais de 10 mil pontos
comerciais distribuidos em seis modulos, que abrigam mais de 9.500 boxes e mais de 800 lojas,
além de quiosques, 6 pracas de alimentagdo, setor bancéario com caixas eletronicos, 19 hotéis e
dormitorios, posto do Corpo de Bombeiros, ambulatorio com atendimento emergencial, sistema
de radio. No segundo semestre de 2018 foi inaugurado um centro de conveng¢des no Moda

Center Santa Cruz.
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Os principais tipos de mercadorias vendidas sdo pecas em malha, nos segmentos de
surfwear, streetwear, moda intima e moda praia. Nos periodos de maior movimento que sdo
nos meses de maio, junho, novembro e dezembro, o local chega a receber entre 80 a 150 mil
clientes por semana. Ja em periodos normais, a média de publico ¢ de 22 mil por semana. As
feiras de alta temporada acontecem entre domingo e terga-feira, e em baixa temporada da
segunda-feira a quarta-feira.

De acordo com os dados concedidos pelo Moda Center Santa Cruz, atualmente o centro
de compras permite que servicos de transportes regulamentados pelo municipio de Santa Cruz
do Capibaribe e pelo governo do estado sejam ofertados dentro do empreendimento, sob
cadastramento. Assim, atuam 120 veiculos tipo Toyota Bandeirante (veiculo pequeno adaptado
para transporte de pessoas, ainda muito utilizado no interior do Nordeste), com seus principais
pontos de origem nas cidades de Santa Cruz do Capibaribe, Brejo da Madre de Deus distante
59,3 km do empreendimento, Jatatiba a 55,3 km, Caruaru a 60 km e Surubim a 61,5 km, todas
no estado de Pernambuco. Ha ainda cerca de 60 taxis distribuidos na area interna e
aproximadamente 700 mototaxis registrados, com origem principalmente em Sao Domingos,
distrito de Brejo da Madre de Deus, ¢ em Santa Cruz do Capibaribe. Contudo, o proprio
estabelecimento informa que o cadastro dos taxis e mototéxis ndo estdo atualizados.

Segundo as informacgdes fornecidas pelo estabelecimento, quanto a origem e ao tipo de
transporte utilizado pelos clientes, depois de Pernambuco, a Bahia ¢ o estado que mais traz
compradores ao Moda Center. No 1° semestre de 2016, a Bahia foi responsavel por 72% dos
onibus fretado, no 2° semestre foram 32,96% e no 1° semestre de 2017 o niumero de 32,96% se
repetiu. Ainda, quanto as viagens de Onibus fretado, no 1° semestre de 2016 Pernambuco foi
responsavel por 21% desses veiculos e o Maranhdo por 10,92%. J4 no 2° semestre, foram
15,99% originados em Pernambuco e 9,45% no Piaui. Ja em 2017, 10,51% dos 6nibus fretado
vieram do Piaui e 8,96% de Pernambuco. Em menor quantidade o publico dos estados do Para,
Ceard, Rio Grande do Norte, Alagoas e Sergipe, também vistam o Moda Center.

Sobre esses dados ¢ importante ressaltar que o Moda Center Santa Cruz faz pesquisas e
tira essas médias através de contagem volumétrica apenas dos veiculos de grande porte, dnibus
e vans fretado (sdo contados aproximadamente 100 6nibus e 150 vans por feira). Porém, eles
ndo conseguem mensurar os onibus que entram para deixar clientes e saem, 0s que estacionam
do lado de fora, bem como os veiculos menores. No caso das vans, o Moda Center informou
que Paraiba e Pernambuco sdo os estados que mais frequentam o estabelecimento sem, contudo,

informar os percentuais.
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De acordo com Pereira Neto (2011), a qualificagdo profissional no polo de confec¢des
do agreste acontece principalmente ao longo do processo de socializagdo, geralmente adquirida
na esfera familiar ou nas primeiras experiéncias de trabalho, ou seja, ¢ pouco fundamentada na
certificacdo de cursos formais. No entanto, ¢ possivel perceber que desde a década de 1970 ha
um timido incentivo a evolugdo técnica e de conhecimentos na regido, tendo um maior
crescimento a partir dos anos 2000 com o aumento de faculdades na regido.

Assim, para a formagao e identificacdo de clusters a presenca de estabelecimentos de
ensino técnico e superior ¢ de fundamental importancia. Sobre o ensino técnico em Caruaru, o
SEBRAE instalado na cidade no ano de 1983, criou condi¢des iniciais para o ensino técnico. O
SENAC, em 1988 inaugurou o Centro de Formag¢ao Profissional de Caruaru, que atualmente
conta com a Unidade de Educagdo Profissional Dr. Luiz Pessoa cursos nos segmentos de
Imagem Pessoal, Moda, Hospitalidade, Producao Alimenticia, Informatica, Gestao e Saude, e
ainda nove cursos técnicos presenciais e trés a distancia.

Instalada em 1970 em Caruaru, a Escola Técnica SENAI atende também a populagdo e
as industrias de cidades vizinhas com cursos nas areas de Alimentos, Constru¢ao Civil,
Producao de Moda, Vestuario, Eletromecanica, Eletrotécnica e Manutencao Automotiva, em
niveis Técnico, de Qualificacdo e Aprendizagem. As industrias da regido contam com
Consultorias Empresariais e Servicos Técnicos e Tecnoldgicos nas areas de Alimentos,
Seguranca do Trabalho, Design, Qualidade e Produtividade, além da implanta¢cdo do Sistema
Evolutivo da Qualidade para Empresas do Vestuario - SEQ-V e Plotagem.

O Instituto Tecnologico de Pernambuco — ITEP, em Caruaru, iniciou em 2003
atividades no Centro da Tecnologico da Moda, dedicando-se a incubacdo de empresas para o
setor.

O Instituto Federal de Pernambuco — IFPE teve suas atividades iniciadas em Caruaru no
dia 27 de agosto de 2010, conta com os cursos técnicos de edificagdes, mecatronica, seguranca
do trabalho. E o curso superior em engenharia mecanica.

A Associagdo Caruaruense de Ensino Superior — ASCES-Unita tem inicio no ano de
1959, em Caruaru com a implantagao dos cursos de Direito e de Odontologia, em 2002, foram
criados os cursos de Biomedicina, Educacao Fisica e Fisioterapia. Trés anos depois, em 2005,
a Institui¢do fez mais um investimento, trazendo os cursos de Farmacia e Enfermagem. Em
2011 a Asces-Unita ja contava com os cursos de Administracdo Publica, Relagdes
Internacionais, Engenharia Ambiental, Servi¢o Social Licenciatura em Educagdo Fisica. A

Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras de Caruaru - FAFICA, Instituicao de Ensino Superior
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particular data da década de 1960, atualmente, oferece cursos de graduacdo, em Administragdo,
Analise e Desenvolvimento de Sistemas, Ciéncias Contabeis, Gestdo Comercial, Filosofia,
Historia, Letras (Inglés/Espanhol), Pedagogia, Redes de Computadores e Teologia.

O Centro Universitario do Vale do Ipojuca ou Centro Universitario UNIFAVIP Wyden,
antes Faculdade do Vale do Ipojuca ¢ uma Instituicdo de ensino superior que iniciou sua
trajetoria académica em 2001 e, hoje, conta com mais de 30 cursos de graduacdo. Tem cursos
de Graduagdo nas areas de Arquitetura, Comunicagdo, Design, Direito, Engenharia,
Gastronomia, Gestao e Negocios, Saude, Tecnologia e Psicologia.

No ano de 2002, em Santa Cruz do Capibaribe, foi instalado uma escola técnica do
SENALI com os cursos profissionalizantes de assistente administrativo, costureiro industrial do
vestudrio, desenhista de moda, mecanico de maquinas reta e overloque, modelista de roupa,
operador de computador, técnico em administragdo. E o curso de técnico em vestuario.

Em 2004 surge a Faculdade de Desenvolvimento e Integracdo Regional —- FADIRE com
os cursos de graduacdo em administracao e ciéncias contdbeis, em 2005 ¢ oferecido o curso de
design de moda para atender a regido. A FADIRE encerrou suas atividades em 2017.

Com o inicio de suas atividades no ano de 2005, o Centro de Ensino Superior Santa
Cruz CESAC, com as graduagdes em pedagogia e administragao.

Diante do exposto nesse capitulo, com a evolucdo das populacdes, do PIB, do
desenvolvimento social e de conhecimentos, tem-se a no¢do do cluster que abrange o territorio

do polo de confeccdes do agreste pernambucano.
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5 METODOLOGIA DA PESQUISA

Este capitulo relata o procedimento metodologico usado para a realizacao deste estudo,
descrevendo os procedimentos para obter e tratar os dados necessarios de forma a caracterizar
o centro de compras atacadista estudado e alcangar os objetivos propostos.

O procedimento metodoldgico da pesquisa foi divido em quatro etapas. A primeira etapa
consiste na obtencao dos dados para as analises propostas para este estudo. Na segunda etapa ¢
identificada a area de influéncia do TGV a partir do empreendimento. A terceira andlise
contempla a andlise espacial geografica com os dados dos visitantes do TGV e a realizacao de
mapas isopléticos. A etapa final teve elaboracdo de um modelo de atratividade por regressao

geograficamente ponderada. Estas etapas estdo ilustradas na Figura 4 e detalhadas nas secdes

seguintes.
Figura7-  Organograma do procedimento metodologico do trabalho.
Obtencao de
dados
Pesquisa com a Pesquisa de
diretoria campo
| I |
Area de Andlise da Modelo de
influéncia de um acessibilidade de atratividade de um
TGV um TGV TGV

Fonte: a autora, 2018

5.1 ETAPA 1: OBTENCAO DE DADOS

Em geral, as trés formas mais usuais recomendadas pela literatura sao a coleta de dados
contagem in loco, questiondrios enviados a administradores e questionarios enviados aos
usuarios do TGV (REFERENCIAS). Neste estudo coletaram-se dados junto a diretoria do

empreendimento e também foi realizada a pesquisa de campo junto aos usuarios do
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empreendimento. Em relacdo aos dados junto a diretoria do empreendimento, foi enviado um
oficio solicitando dados sobre a origem/destino dos compradores, demanda de pessoas por
semana e temporada, nimero de vagas de estacionamento, modo de transporte que os
compradores utilizam (carro, van, 6nibus, micro-6nibus), nimero de motoristas/motoqueiros
cadastrados para atuar dentro do estabelecimento, entre outros dados de mobilidade. A diretoria
respondeu ao oficio através de uma conversa com a pesquisadora e por e-mail.

Para a obtengao de dados junto aos frequentadores (ou usudrios) foi desenvolvido um
questionario para obtengdo de informagdes sobre a mobilidade e acessibilidade ao centro de
compras atacadistas. A coleta de dados foi realizada em dois momentos. Inicialmente para testar
0 questionario, em que foi constatado o receio dos entrevistados em responder a respeito da
renda familiar. Assim, em um segundo momento da pesquisa de campo, visto a dificuldade em
obter informagdes sobre a renda familiar junto aos entrevistados, esse dado foi retirado do
questionario final, disponivel no Apéndice A.

Dentre os dados obtidos através do questiondrio, destacam-se caracteristicas
socioecondmicas (idade e sexo dos usuarios). O tipo de usuario do empreendimento, visitantes
(compradores, motorista, guias) e condominos (dono de loja/boxe ou inquilino), funcionarios e
prestadores de servigo (carroceiros e ambulantes). Os padroes de mobilidade (como o modo
usado e a razdo de sua escolha, ocupagao do veiculo, tempo de viagem, origem e destino), os
fatores que influenciam na acessibilidade (como o custo do transporte utilizado), os motivos da
escolha do Moda Center Santa Cruz para realizar as compras e o valor total disposto a pagar
em compras.

Para definir a amostra, considerou-se o nimero médio de 115.000 pessoas que
frequentam o Moda Center Santa Cruz na alta temporada que acontecem nos meses de maio,
junho, novembro e dezembro. Considerando um o nivel de confianca de 95% e erro amostral
toleravel de 5%, a amostra efetiva calculada prever a aplicacdo de 384 questionarios, para um
conjunto de dados com distribui¢do normal. As entrevistas aconteceram ao longo do dia no
centro de compras, nas segundas-feiras das feiras do més de junho de 2018, excepcionalmente
neste més de alta temporada a feira ndo aconteceu aos domingos. Para melhor distribuir a
amostra eram escolhidos aleatoriamente os individuos independentemente do modo de
transporte utilizado, evitando entrevistar pessoas de grupos provenientes de um mesmo onibus

ou van. Ao total, foram realizadas 400 entrevistas.
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5.2 ETAPA 2: AREA DE INFLUENCIA DE UM TGV

A base de dados cartografica do IBGE (2018) e os dados da pesquisa de campo foram
utilizados para a identificacdo da area de influéncia do TGV. Considerando a origem dos
consumidores € possivel tracar is6cotas e isocronas da area de influéncia. Para isto, foi utilizado
o programa QuantumGIS — QGIS versao 2.18.23.

CARVALHO NETTO (2018) explica que o uso do Geographical Information System
(GIS) ¢ uma relevante tecnologia que torna possivel a visualizagdo, exploragdo e
armazenamento de forma eficaz dos conjuntos de dados geograficos. Com o GIS ¢ possivel ter
informag¢des mais complexas, com melhores resultados, € uma demarcacdo mais precisa das
areas estudadas, permitindo a integracao de dados de diversas fontes, como mapas ou imagens
de satélite. A utilizagdo desses sistemas em larga escala, permitiu, apds sua disponibilizagao a
custos aceitaveis, de diversas tecnologias, como a cartografia digital, as bases de dados, o
processamento e armazenamento digital de imagens, entre outros (ibid).

Rosa (2003) explica que as is6cronas sao linhas de tempo concéntricas tragadas a partir
do empreendimento, em intervalos de tempos do deslocamento nas principais rotas de acesso,
procurando-se um horario de fluxo normal, evitando-se horarios de pico ou periodos sem
movimento e observando os limites de velocidade das vias. Isdcotas sdo linhas de distancias
iguais tracadas a partir do empreendimento. Desse modo, varios autores (SILVA, 2006;
ANTONIO, 2009; BUENO et al., 2009; GARCIA et al., 2013) utilizam a ferramenta buffer de
software GIS para o tracado de isolinhas. Dessa maneira, utilizando o GIS através do QGIS, as
isolinhas foram tracadas por buffers sem distingdo do modo de transporte utilizado pelos
visitantes. No caso das isocronas ¢ importante destacar que para os compradores que declararam
ter visitado outros centros de compra antes de ir ao Moda Center Santa Cruz, as suas repostas
sobre o tempo total de viagem nao consideraram os tempos de paradas e estadias nesses lugares,

mas apenas o tempo de transito.

5.3 ETAPA 3: ANALISE DA ACESSIBILIDADE DE UM TGV

A analise espacial geografica ajuda a compreender a distribuicdo espacial de dados
ocorridos no espago, sendo necessario apenas ter um banco de dados e uma base geografica.
Com esses dados e o SIG pode-se obter um mapa permitindo a visualizagdao do padrao espacial

do fendmeno (MONTEIRO et al., 2004).
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A andlise espacial é composta por um conjunto de procedimentos encadeados, cuja
finalidade ¢ a escolha de um modelo dedutivo que considere explicitamente os relacionamentos
espaciais presentes no evento (SANTOS, 2012; MONTEIRO et al., 2004). Desse modo, as
representacdes geométricas incluem amostras compostas por pares ordenados (X,y,z) em que 0s
pares (x,y) indicam as coordenadas geograficas e z indica o valor do fendmeno estudado para
essa localizacao (ibid).

Nesse estudo, utiliza-se a analise espacial para entender o comportamento espacial dos
consumidores de forma a analisar a atratividade de um TGV. Para tanto, foram utilizados dados
de origem/destino obtidos na pesquisa de campo e dados socioecondmicos obtidos através do
IBGE (2010) para realizar uma analise espacial geografica. Os resultados foram representados
por mapas isopléticos (hotspot), que permitiram a visualizagdo de dados a partir da densidade
de pontos mostrando relativamente o comportamento espacial do fenomeno (SILVA et al.,
2018). Os hotspots de um fenomeno podem ser entendidos como determinados locais, ou, um
agrupamento de eventos que apresentam certa frequéncia de ocorréncia, essa frequéncia pode
manter-se por diferentes periodos: dias, semanas, meses (GORR; LEE, 2014). Determinadas
areas que tém maiores densidades de eventos sdo visualizadas em um mapa a partir do momento
em que os pontos que ocorrem os eventos com maior ou menor intensidade sao identificados.

Os métodos de calculo foram baseados em diferentes teorias matematicas que calculam
as densidades com base nos pontos contidos no mapa. Assim, os métodos procuraram avaliar
as informacdes através de um ponto central, o desvio padrao entre as distancias, o uso de elipses
para agrupar varios dados (WANG et al., 2013; SILVA et al., 2018). Dessa forma, foram feitas
analises de densidade dos dados que foram representados por mapas isopléticos (hotspot),
obtidos através do software QGIS com a ferramenta de interpolagdo por grade, utilizando
estatistica espacial e resultando em mapas tematicos.

Neste estudo, as variaveis renda per capita, tempo de viagem e custo de viagem sem
distingdo do modo utilizado, nimero de viagens por més e por ano, foram utilizadas para
elaboracao dos mapas de calor para identificar a acessibilidade dos consumidores ao TGV,
através do padrdo de distribuicdo espacial das origens dos consumidores.

Ainda, com a estatistica espacial foi possivel entender a autocorrelacdo espacial das
variaveis analisadas. Portanto, a autocorrelagdo espacial deriva do conceito estatistico de
correlagdo, usado para medir o relacionamento de dependéncia espacial entre duas varidveis
sob influéncia do contexto geografico. Valores significativos de indices de autocorrelagao

espacial sdo evidencias de dependéncia espacial e indicam a suposi¢cdo de independéncia das
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amostras (MONTEIRO et al., 2004). A dependéncia espacial estd presente nas direcdes e fica
mais fraca a medida em que aumenta a dispersdo na localiza¢do dos dados, os eventos
apresentam uma relagdo entre si que depende da distancia. Logo, a dependéncia espacial ¢ uma

propriedade intrinseca da analise de dados em funcao da localizagao.

5.4 ETAPA 4: MODELO DE ATRATIVIDADE DE UM TGV

Em diversas situagdes de varias areas de estudo (medicina, biologia, geografia,
engenharia) ¢ de grande utilidade verificar se duas ou mais varidveis, de um evento, estao
relacionadas de alguma forma. Desse modo, para demonstrar a relagdo dessas variareis ¢
necessario desenvolver um modelo matematico. Este tipo de modelagem ¢ conhecido como
regressao, ¢ ajuda a entender como o comportamento de uma ou mais variaveis pode mudar o
comportamento de outra varidvel. No entanto, a regressdo convencional ndo ¢ capaz de
representar a influéncia do espago na ocorréncia dos eventos, assim surge a estatistica espacial,
que auxilia a abordagem de um modelo em um contexto que ha dados com autocorrelagdo
espacial. A inclusdo evidente de efeitos espaciais, ou seja, os eventos no espago, pode ser feita
por diferentes formas de modelos de regressdo, neste estudo a forma que mais se adequa aos
dados espaciais € o uso da regressdo geograficamente ponderada.

Portanto, a quarta etapa da andlise deste estudo foi desenvolvido um modelo de
atratividade, para melhor entender quais variaveis explicativas mais influenciam na atratividade
de viagens ao PGV, assim serd utilizado a Regressao Geograficamente Ponderada (em inglés
Geographically Weighted Regression - GWR), proposta por Brunsdon, Fotheringham e
Charlton (1996). Este ¢ um método utilizado para modelar processos heterogéneos (nao
estaciondrios) espacialmente, isto €, processos que variam (seja na média, mediana, variancia
etc.) de regido para regiao (CARVALHO et al., 2006; ALBURQUERQUE et al., 2017).
Migliorini (2018) destaca que a Regressdo Geograficamente Ponderada ¢ uma técnica de
regressao espacial para construcdo de modelos e explicacdes de fendmenos muito utilizada em
diferentes areas do conhecimento. A Regressdao Geograficamente Ponderada consiste em um
modelo de regressao local que propicia a criagdo de uma equagao diferente para cada elemento
do conjunto de dados (ibid).

O objetivo da GWR ¢ ajustar um modelo de regressao para cada ponto no conjunto de
dados utilizando a localizagdo geografica das outras observagdes para ponderar as estimativas

dos parametros (ALBURQUERQUE et al., 2017). Para tanto, o modelo considera que pontos
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mais proximos do ponto em estudo tenham maior influéncia nos parametros estimados da
regressao do que observacgdes obtidas em pontos mais distantes.

Na modelagem da regressao geograficamente ponderada ¢ possivel utilizar a regressao
logistica ou de Poisson com coeficientes geograficamente ponderados, uteis na modelagem de
dados de contagem (NAKAYA et al., 2016), que € o caso da modelagem da atratividade de

viagens. O GWR com a regressao de Poisson ¢ descrito pela equagao:

Iny; = X B (W, vidxp; + & (1)
Em que,
y; : variavel dependente
Xy ; : k-€sima varavel independente;
&; . erro gaussiano para a localizacao 1
(u;, v;) : coordenada x-y para a y-ésima localizagdo;
Bi (u;, v;) : coeficientes que variam de acordo com a localizagao.

Para estimar os coeficientes do modelo, sera usado o software GWR4 com fun¢ao de
Kernel e a largura da banda, calculada diretamente pelo programa, obtida por Golden Section
Method, que otimiza a determina¢do do tamanho da largura da banda.

A largura de banda retorna o numero de vizinhos utilizados para cada estimacao local,
podendo ser considerada como um parametro de suavizagao, ou seja, quanto maior a banda,
maior a suavizacdo dos coeficientes locais, por sua vez, quanto menor a banda, mais
heterogeneidade existira nas respostas, pois menos observagdes serdo usadas ao redor do ponto
de calibragem (SILVA, 2013; GOMES, 2016). O programa usa o Golden Section Method, para
o parametro de suavizacao, busca identificar uma distancia 6tima fixa ou adaptavel do nimero
de vizinhos. O niimero efetivo calculado no programa ¢ um frade-off entre a variancia dos
valores ajustados e o desvio das estimativas dos coeficientes.

Ainda, o software GWR4 retorna o AIC (4kaike Information Criterion), que ¢ uma
medida de desempenho que permite comparar diferentes modelos de regressao e, de forma
complementar o Kernel como método de classificacdo, que considera a distancia de cada
elemento amostral, cujo centréide corresponde ao ponto mais proéximo dos valores observados
para o respectivo elemento (MINGOTI, 2005). O AIC pode ser aplicado na comparagao entre
possiveis modelos para um mesmo conjunto de dados.

Para modelos com elevado niimero de pardmetros a variancia sera baixa, ¢ o0 modelo
sera tendencioso, ou seja, ndo podera ser utilizado em outra situagdo sem produzir grandes

erros. Contudo, modelos com poucos parametros tende a ter pouco viés, mas com elevada
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variancia. Procura-se entdo equilibrar viés/variancia escolhendo o modelo com o menor AIC
(AKAIKE, 1973).

Assim, a regressao geograficamente ponderada por Poisson sera realizada nesta etapa
para identificar o melhor modelo e sua validade, com os valores da estatistica AIC para cada
combinagcdo de variaveis. Em resumo, com essa etapa ¢ possivel obter um modelo de
atratividade para um TGV, considerando as variaveis socioecondmicas dos respondentes. Este
modelo pode ser utilizado para analisa o impacto de um TGV a nivel local e regional, para

proposi¢ao de politicas publicas voltadas ao desenvolvimento econdmico local e regional.
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6 RESULTADOS

Com os resultados obtidos nas etapas anteriores, realizou-se as analises qualitativas e
quantitativas dos dados, para alcangar os objetivos propostos deste estudo. Desse modo, os

dados obtidos junto a0 Moda Center Santa Cruz serdo apresentados a seguir.

6.1 ETAPA 1: ANALISE DOS DADOS

O Moda Center forneceu informagdes sobre a origem e o tipo de transporte utilizados
por seus clientes. Segundo o estabelecimento, a Bahia ¢ o estado com maior origem de 6nibus
frestados para o empreendimento. No 1° semestre de 2016, a Bahia foi responsavel por 72%
dos onibus frestados, no 2° semestre foram 32,96% ¢ no 1° semestre de 2017 o nimero de
32,96% se repetiu.

Ainda em termos de Onibus frestados, no 1° semestre de 2016 Pernambuco foi
responsavel por 21% desses veiculos e o Maranhdo por 10,92%. J4 no 2° semestre, foram
15,99% originados em Pernambuco € 9,45% no Piaui. Ja em 2017, 10,51% dos 6nibus frestados
vieram do Piaui e 8,96% de Pernambuco. Em menor quantidade o publico dos estados do Para,
Ceard, Rio Grande do Norte, Alagoas e Sergipe, também vistam o Moda Center.

Como mencionado anteriormente, sobre esses dados ¢ importante ressaltar que o Moda
Center Santa Cruz faz pesquisas de contagem volumétrica apenas dos veiculos de grande porte
(6nibus frestados e vans frestadas — sao contados aproximadamente 100 6nibus e 150 vans por
feira). Porém, eles ndo contabilizam os Onibus frestados que entram no empreendimento para
deixar clientes e saem, os que estacionam do lado de fora, bem como os veiculos menores. No
caso das vans frestadas, o Moda Center informou que veiculos emplacados em Paraiba e
Pernambuco sao os estados que mais frequentam o estabelecimento sem, contudo, informar os
percentuais.

Para tracar um perfil mais preciso dos usuarios foi necessario aplicar uma pesquisa
origem/destino (O/D). A pesquisa O/D realizada no Moda Center em todo més de junho de
2018 teve 400 entrevistados, sendo 249 mulheres e 151 homens, com faixa etaria média de 31,0

¢ 49,7 anos de idade (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.9).
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Tabela 9 - Caracteristicas dos usuarios entrevistados no Moda Center Santa Cruz.
Visitantes Condominos
Usuarios Compradores | Guias e motoristas | Condominos | Funcionarios | Servigos | Outro | Total
Total 201 33 113 38 8 7 400
Mulheres 151 7 56 28 4 3 249
Homens 50 26 57 10 4 4 151
Idade média 35,5 40,3 40,0 31,0 38,0 36,5 | 37,3

Fonte: a autora, 2018

Para melhor entender a preferéncia dos entrevistados sobre o modo utilizado, foi
questionado sobre o modo usado, se foi usado mais de um modo e o motivo da escolha. Do total
de entrevistados, 39% usaram o automovel para chegar ao Moda Center, 10% vieram de moto
e 23% de onibus fretado. Os que usaram vans somam 10%, o tadxi informal somou 5%, o taxi
comum 2%, veiculos tipo Toyota Bandeirante foram 7%, os 6nibus interurbanos tiveram apenas
2 usuarios (comprovando a dificuldade de acessar o local por meio do transporte publico

regular) e 4% das pessoas declararam ir de mototaxi (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.).

Tabela 10 - Modos de transportes identificados na pesquisa (O/D).

Modo . « .|...| Toyota | Onibus Vans Taxi | .
utilizado Automével| Moto | Mototaxi | Taxi Fretado | Fretado | Fretadas | Informal Onibus
Total (%) 39% 10% 4% 2% 7% 23% 10% 5% 1%

Compradores | 36,82% - 0,5% - 2,99% 35,82% 15,42% 7,46% 1%
Condominos 54% 27% 7% 4% 9% - - - -

Fonte: a autora, 2018

Entre os compradores, guias e motoristas, 44,4% afirmaram ter passado no Parque das
Feiras em Toritama-PE, 9,4% em Fortaleza-CE e 1,7% em outros centros de compras antes de
ir a0 Moda Center Santa Cruz. Todos os compradores entrevistados afirmaram que retornariam
a suas cidades de origem quando saissem do Moda Center.

A Tabela 10 ainda mostra que 58,71% dos compradores chegaram ao Moda Center
usando transporte fretado, seja onibus, van ou taxi informal. Ressalta-se ainda que mesmo com
36,82% dos compradores usando o automdvel, percebe-se uma quantidade expressiva que
optaram pelo transporte fretado, demonstrando a importancia do transporte por fretamento para
a operagao e consolidagdo de empreendimentos com esse perfil. Essa caracteristica de
mobilidade raramente ¢ observada em outros estudos nacionais para transporte a centros de
compras. J4 em relagdo aos condominos, 54% utilizam automovel, 27% usam a moto, os
mototaxis tém 7%, os taxis 4% e as Toyotas 9%, apenas 1 comprador optou pelo avido com
integragdo com Onibus interurbano.

Vasconcellos (2012) explica que os beneficios do servigo de transporte fretado sao

expressivos (menor consumo de espaco, menor demanda por estacionamento, menores
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emissoes de poluentes e reducdo dos congestionamentos). Por essas razdes elencadas e por
razdes de ordem econdmica o transporte fretado se mostra uma boa op¢do de mobilidade para
as pessoas que se destinam a esse tipo de TGV.

Ao serem questionados sobre o motivo da escolha do modo de transporte, os
entrevistados puderam eleger mais de uma opcdo, entre o custo da viagem, o conforto
promovido pelo transporte, o tempo de viagem, a seguranca proporcionada ao longo da viagem,
poder de caga do modo de transporte, qualquer outro motivo (inica opc¢ao de determinado
modo, foi 0 motivo mais apontado), e por fim, os conddominos que escolheram outro modo em
relacdo ao automoével individual, para ndo ocupar o estacionamento do empreendimento

(Tabela 11).

Tabela 11 - Razdo da escolha do modo de transporte.
Razio da Tempo Poder
Custo | Conforto de Seguranca de Outro | Estacionamento | Total
escolha .
Viagem Carga
Total 80 146 100 119 93 124 9 671
Porcentagem | 11,9% 21,8% 14,9% 17,7% 13,9% | 18,5% 1,3% 100%

Fonte: a autora, 2018

Assim, como pode-se observa na Tabela 11 que 21,8% dos entrevistados afirmaram que
escolhem o modo de transporte pelo conforto. Ainda, 18,5% possuem qualquer outro motivo
para usarem o transporte escolhido e 17,7% consideram a seguranga na viagem como fator
importante para escolha do modo. Por fim, o tempo de viagem (14,9%), a capacidade de
transporte do modo (13,9%) e o custo (11,9%) sao motivos menos importantes. A escolha por
deixar o automovel em casa e ir por outro modo de transporte na intencao de nao ocupar o
estacionamento foi a resposta menos escolhida, com 1,3%.

Quanto as origens dos compradores, guias ¢ motoristas, os dados identificados na
pesquisa (O/D) estdo mostrados na Tabela 12. A maioria tem origem no estado da Paraiba, com
28,6% do total de compradores, guias € motoristas. Em seguida estd Pernambuco, com 22,2%,
Bahia 17,5%, Maranhao 8,5%, Alagoas 5,98% e Rio Grande do Norte, Sergipe e Para, com
respectivamente 5,1%, 4,7% e 3,8%. Com menor representatividade, t€ém-se compradores,
guias ¢ motoristas do Amazonas, Piaui, Espirito Santo, Sdo Paulo e Ceara. Os resultados
mostram o carater regional do TGV. Ja os tempos de permanéncia na vaga de estacionamento,
a pesquisa mostra que os clientes ficam em média 11 horas e 40 minutos. Ainda, 15% dos

visitantes declararam que realizam a viagem com escolta particular, tendo suas origens nos
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estados do Para (77,78%), Piaui (66,67%), Sergipe (54,55%), Maranhdo (35%), Bahia
(26,83%), Rio Grande do Norte (8,33%) e Alagoas (7,14%).

Tabela 12 -  Resumo da pesquisa (O/D) e das caracteristicas de viagens dos visitantes e condéminos.
Estado Visitantes | Porcentagem | Cidade de origem Conddminos | Porcentagem
Amazonas 1 0,43% Caruaru - PE 21 13%
Para 9 3,8% Toritama 8 5%
~ Taquaritinga do
o 0,
Maranhio 20 8,5% Norte - PE 7 4,4%
- Brejo da Madre
o 0
Piaui 3 1,3% de Deus - PE 11 6,9%
Rio Grande do 12 5.1% Surubim - PE 9 5.7%
Norte
Paraiba 67 28,6% Jatauba - PE 2 1,26%
Santa Cruz do
0, V)
Pernambuco 52 22,2% Capibaribe - PE 90 57%
Alagoas 14 5,98% Outras 7 4.4%
Barra de Sio
5 0 0
Sergipe 11 4,7% Miguel - PB 1 0,63%
Bahia 41 17,5% Boqueirio - PB 1 0,63%
Espirito Santo 2 0.85% | CAmpina Grande 1 0,63%
Outros 2 0,85% Camalau - PB 1 0,63%
Tempo médio de viagem de . Tempo médio de viagem de acesso .
acesso a0 Moda Center 8h 06min a0 Moda Center 38min
Tempo médio de estacionamento 11h 40min Tempo médio de estacionamento 17h 42min

Fonte: a autora, 2018

Ainda sobre a origem dos visitantes do centro de compras atacadista, somam 234

entrevistados como mostra a Tabela 9, com 201 compradores e 33 guias e motorista, vindos de

124 cidades das regioes Norte, Nordeste e Sudeste (Figura 8). Como pode-se perceber na Figura

8 os maiores numeros de visitantes sdo provenientes da regido Nordeste com 93,88% do total

das origens dos compradores, € a regido Sudeste ¢ a que tem menor nimero origem dos

visitantes.
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Figura 8 -  Municipios dos compradores da regido Norte, Nordeste e Sudeste.
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A Tabela 12 também mostra as viagens referentes aos condominos ao empreendimento
(incluindo funcionarios e prestadores de servigos). Os condominos que tem sua origem de 17
cidades dos estados de Pernambuco e Paraiba (Figura 8). Os que declararam vir de Santa Cruz
do Capibaribe representam 57% dos condominos, com sua origem em varios bairros da cidade.
Entre os que vém de outras cidades, 13% afirmaram vir de Caruaru, 5% de Toritama, 6,9% de
Brejo da Madre de Deus, 4,4% de Taquaritinga do Norte, 5,7% de Surubim, 1,26% de Jatauba,

e Vertentes, Cupira, Cumard, Riacho das Almas, Gravata e Recife (todas em Pernambuco)
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tiveram apenas 1% cada. O tempo médio de permanéncia deste grupo no estacionamento foi de
17 horas e 42 minutos. Todos os conddminos entrevistados na pesquisa declararam voltar para

sua cidade de origem sem nenhuma parada.

Figura9 -  Localizagdo dos condéminos.
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Fonte: a autora, 2018

Para melhor entender o que torna o local estudado acessivel, os consumidores foram
questionados sobre o motivo da escolha do Moda Center Santa Cruz como o centro de compras
a ser visitado. Os entrevistados puderam eleger mais de uma opcdo entre distdncia do
empreendimento a sua cidade de origem, o preco das mercadorias, a sua qualidade e variedade,
a estrutura e organizac¢ao do centro de compras, a seguranga proporcionada no empreendimento,
qualquer outro motivo (propaganda, foi o motivo menos apontado). Assim, como pode-se
observa na Tabela 13 com um total de 521 de escolha das alternativas, 34,74% dos
consumidores entrevistados afirmaram que escolhem o centro de compras pelo prego dos
produtos ali vendidos. Das respostas, 18,81% alegam a variedade das mercadorias como motivo
da escolha, e 16,70% a qualidade do produto como fator importante para escolha do centro de
compras. Com 7,68% os respondentes alegaram outros motivos da escolha, ja 7,10% levam a

seguran¢a no empreendimento como fator importante para escolha. Com 6,33%, a estrutura e
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5,18% a organizagdo do centro de compras motivo de sua escolha. A distancia do

estabelecimento a cidade de origem foi a resposta menos escolhida, com 3,45%.

Tabela 13 - Razao da escolha do centro de compras.
Razao da c oA . . . o
escolha Distancia| Precos |Qualidade|Variedade|Estrutura|Organizacio|Seguranca|Outro|Total
Total 18 181 87 98 33 27 37 40 | 521

Porcentagem| 3,45% |34,74%| 16,70% | 18,81% | 6,33% 5,18% 7,10% |7,68%]|100%

Fonte: a autora, 2018

Os visitantes do centro de compras também foram questionados sobre o valor médio
gasto em compras a cada feira. Os entrevistados escolheram uma opg¢ao (Tabela 14), com
valores até 2.000,00 reais, até R$ 4.000,00, até R$ 6.000,00 e valores acima de 6.000,00 reais.
Nao sendo uma pergunta obrigatoria, apenas 222 responderam a essa questdo, em que 40,54%
afirmaram gastar em compras valores de até¢ 2.000,00 reais, j& 22,97% declararam fazer
compras de valores acima de R$ 6.000,00 podendo ter compras de mais 50.000,00 reais, os que
responderam gastar até R$ 4.000,00 somam 22,07% e 14,41% gastam valores até 6.000,00
reais. Entre os visitantes que passaram em outros centros de compras, declararam um valor

baixo que gastaram no Moda Center, independente da distancia percorrida para chegar ao centro

de compras.
Tabela 14 - Valor médio gasto em compras.
Valor gasto | Até RS 2.000 | RS 2.000 a RS 4.000 | R$ 4.000 a RS 6.000 | > R$ 6.000 | Total
Total 90 49 32 51 222
Porcentagem 40,54% 22,07% 14,41% 22,97% 100%

Fonte: a autora, 2018

Com os dados da Tabela 13 e da Tabela 14 ¢ possivel entender que a atratividade e
acessibilidade estd mais relacionada ao preco, variedade e qualidade do produto vendido no
centro atacadista que a distancia percorrida para alcangar o centro de compras.

Nesta etapa da analise, como recomenda a literatura de PGVs ¢ possivel conhecer os
padrdes de viagens do empreendimento, que ajuda direcionar medidas para minimizar os
impactos causados no entorno do empreendimento ¢ a tracar a area de influéncia do TGV, que
sera realizada na etapa seguinte. Desse modo, os dados mostram que o polo de confecg¢des do
agreste abrange 17 cidades, gerando fluxo de pessoas, mercadorias, transportes, emprego €

renda a todas essas cidades, reafirmando o cluster econdmico do polo de confecgdes do agreste.
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A escolha dos modos de transporte fretado e também individual motorizado pelos
compradores, demonstrou a relevancia dos modos de transporte na realidade local e a
importancia de serem considerados em estudos de centros atacadista de confeccoes e vestuarios.
Os resultados dessa etapa também auxiliam a direcionar politicas publicas de fiscalizagdo dos
transportes fretados para aumentar a seguran¢a dos usudrios, e politicas de mobilidade no

entorno do empreendimento devido ao fluxo de transportes gerado.

6.2 ETAPA 2: MAPEAMENTO DA AREA DE INFLUENCIA DO TGV

Para melhor entender a area de abrangéncia do PGV estudo e do TGV e a sua
acessibilidade, foram tragcados as isolinhas tanto para os visitantes quanto para os condominos.
O tragado dessas isolinhas permite visualizar a area de influéncia.

Assim a Figura 10 ilustra as is6cotas que compreendem as origens dos consumidores
que foram tragadas de 150 km em 150 km. Ja a Figura 11 mostra as isdcotas com a origem dos

condéminos tragadas de 10 km em 10 km.
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Figura 10 - Iso6cotas 150 km em relagdo ao Moda Center.
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Fonte: a autora, 2018

Observando os compradores, guias e motoristas do empreendimento, vé-se que 60,97%

das viagens estdo dentro da isocota de 300 km (Figura 9) e 39,03% acima dela. Ao observar os

valores normalmente expressos para shoppings centers 24 km, a abrangéncia da area de

influéncia com a origem dos visitantes estd muito além dos 24 km descrito na literatura,

revelando assim o carater regional desse PGV. Entre os conddéminos, 61,00% estdo dentro da

isocota de 10 km, 29,56% dentro de 50 km (Figura 10).
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Figura 11 - Isé6cotas 10 km em relagdo ao Moda Center.
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O tragado de is6cronas também permite uma melhor visualizagdo da area de influéncia
e da acessibilidade ao empreendimento. Observando os compradores, guias € motoristas do
empreendimento, vé-se que 69% das viagens estdo dentro da isocrona de 8 horas e 31% acima
dela, com a média de tempo de viagem de 9 horas e 26 minutos. O maior tempo de viagem
observado na pesquisa foi de 37 horas e como era de se esperar, viagens provenientes do
Amazonas, Para, Piaui, Maranhao e do Espirito Santo também tém elevados tempos de viagem.

Com essa andlise também ¢ possivel identificar com a area de influéncia o carater
regional desse PGV, visto que as isocronas dos consumidores ultrapassam os 30 minutos, valor
comum na literatura de PGVs. Entre os conddminos, funcionarios e prestadores de servico, a
maioria das viagens esta dentro da isocrona de 30 minutos, correspondendo a 65% dos
moradores da regido.

A area de influéncia resultante do PGV estudado mostra um comportamento muito
diferente da area de influéncia de PGVs. Com esse resultado pode ajudar a de desenvolvimento
econOmico regional para o territorio em questdo, e investimentos em infraestrutura vidria,
focando nas principais rodovias usadas pelos compradores, desse modo reduzir as impedancias

espaciais e obter acessibilidade a longo prazo ao TGV.
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6.3 ETAPA 3: ANALISE ESPACIAL GEOGRAFICA

Nesta etapa, com o auxilio do software QGIS, foram obtidos mapas de calor, por
interpolagdo de vizinho proximo, com dados socioecondmicos, adquiridos na base de dados do
IBGE e Atlas Brasil, das cidades de origem dos visitantes. Desse modo, foram usados apenas
os dados dos 201 consumidores entrevistados na pesquisa de campo, que representam as 124
cidades de origens.

A figura 12 mostra o mapa de calor em fung¢ao da renda per capita (IBGE, 2010) de cada
cidade, indicando que a renda ndo ¢ um fator que influéncia na escolha do local para a realizagao

das compras, visto que a renda per capita ¢ baixa.

Figura 12 - Mapa da renda per capita.
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E possivel ver na figura 13, a média do custo de viagem dos consumidores. Percebe-se
que este custo ndo depende apenas distancia da cidade de origem do consumidor, mas pode

depender também do modo de transporte escolhido pelo visitante.
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Figura 13 - Custo de viagem do consumidor (visitante).
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No que diz respeito aos tempos médios despendidos pelos visitantes para chegar ao
TGV, percebe-se que ¢ diretamente proporcional a distdncia, com tempos que podem

ultrapassam 32 horas de viagem para distancias acima 1.800 km (Figura 14).

Figura 14 - Tempo de viagem do consumidor.
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Quanto ao numero de vezes que os consumidores vém ao empreendimento por més ¢

variavel independente da distancia das cidades de origem (Figura 15). Descrevendo as viagens

ao ano (Figura 16), valor que retrata as declaragdes dos visitantes de que fazem uma viagem ao

ano ou que ndo a fazem todo més, percebe-se que do mesmo modo que o numero de viagens ao

més independem da distancia das suas cidades de origem.
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Figura 16 - Numero de viagens/ano do consumidor.
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A analise espacial da acessibilidade ajudou a visualizar melhor o comportamento dos
consumidores, compreender a acessibilidade e o que favorece no direcionamento de politicas

de desenvolvimento e planejamento regional.

6.4 ETAPA 4: REGRESSAO GEOGRAFICAMENTE PONDERADA

A proxima etapa deste estudo ¢ a andlise do modelo de atratividade proposto, para
entender qual fator facilita a atratividade deste TGV. Foram utilizados os dados dos
consumidores adquiridos na pesquisa de campo, que representa 124 cidades de origens e na
base de dados do IBGE (2010) e Atlas Brasil (2013). Para as variaveis do modelo, foi definido
como a variavel dependente o nimero de viagens por més realizada pelos consumidores. Ja as
variaveis independentes foram propostas pela populagdo da cidade de origem, a distancia linear,
o PIB per capita, a renda per capita, o IDHM da renda, o custo de viagem e o tempo total das
viagens. Para variavel fora de conjunto foi adotado o numero de viagens por cidade, que serve
como parametro de valida¢do do modelo.

Como o modelo obtido por GWR, comporta-se como um modelo linear que relaciona o
numero de viagens com o nimero de carros, por exemplo. Porém, este modelo linear s analisa

um empreendimento. Contudo, ao serem considerados outros fatores espaciais, no caso do
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GWR fica impossibilitado fazer no modelo linear, portanto ¢ usado o modelo de regressao
geografica ponderada de Poisson.

Para a avaliacao dos modelos, foi usado a regressao geografica ponderada de Poisson,
o Método de Kernel Geografico Biquadrada, que ¢ adaptativo para pesquisa de largura de banda
ideal Golden Section Search e o Critério para a largura de banda ideal o AIC, com 4 varidveis
em cada modelo, sendo como variavel dependente o nimero de viagens por més e para as 3
variaveis independentes a populacdo da cidade de origem, a distancia linear, o PIB per capita,
a renda per capita, o IDHM da renda, o custo de viagem e o tempo total das viagens. Dos

modelos testados apenas 3 geraram resultado pelo software GWR4 (Tabela 15).

Tabela 15 - Resultado a regressdo geografica ponderada.
Variavel Modelo 1 Modelo 2 Modelo 5
Largura de banda 48,00 48,00 48,00
Nimero Efetivo (S) 24,89 24,20 24,76
Nimero Efetivo da Varidncia (S’S) 20,29 6499,96 22841,56
Grau de liberdade 100,11 100,80 100,24
Grau de liberdade residual 95,50 100,80 100,24
Desvio percentual explicado 0,24 0,43 0,44
Desvio 15960,99 15262,16 14973,58
AIC 16010,77 15310,55 15023,09
AlICc 16023,78 15322,77 15035,94
BIC/MDL 16081,18 15378,99 15093,12
Variavel dependente N viagem més N viagem més N viagem més
Variavel independente Populagdo 2010 | Populagdo 2010 | Populagdo 2010
Variavel independente Distancia Linear | Distancia Linear | Distancia Linear
Variavel independente IDHM Renda | Renda per capita | Custo de Viagem

Fonte: a autora, 2018
Nota: n - trago (S) ¢ usado para calcular a variagdo de erro como o grau de liberdade.
Aviso: o traco (S) é menor que o trago (S'S).

O resultado mais expressivo dessa analise e que ajuda a escolher o modelo mais
adequado ¢ Numero Efetivo (S) que ¢ usado para calcular a variagdo de erro como grau de
liberdade. Pode-se ver na Tabela 15 que nos modelo 2 (S =24,20 ¢ S’S = 6499,96) ¢ modelo 5
(S=24,76 ¢ S’S =22841,56) ocorrem uma variancia observada S’S muito maior que a variancia
de um modelo tedrico S, o que significa dizer que houve uma superdispersdo, retratando a
heterogeneidade desses modelos.

Desse modo, como a distribuicao de Poisson tem um parametro livre € ndo permite que
a variancia seja ajustada independentemente da média, a superdispersdo torna-se um recurso,
um modelo alternativo com parametros livres adicionais fornecendo um melhor ajuste, assim

aumenta as variancias e reajusta os valores da AIC para serem mais conservadores, € esses
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valores maiores indicam menos ajustes total. Logo, o modelo mais adequado ¢ o modelo 5, por
apresentar a maior dispersao (S = 24,76 e S’S =22841,56).
Tendo o modelo 5, a escolha mais adequada, tem-se a seguir a analise estatistica de seus

resultados. Na Tabela 16 tem-se o resultado de regressao Global do modelo 5.

Tabela 16 - Resultado da regressdo global.

Variavel
Numero de parimetros 4
Desvio 20377,85
AIC 20385,85
AlCc 20386,18
BIC/MDL 20397,16
Desvio percentual explicado 0,23

Fonte: a autora, 2018

Como visto na metodologia, quanto maior o desvio para poucos pardmetros no modelo,
logo o0 modelo podera apresentar erro menor em outras aplicagdes, desse modo para regressao
global do modelo, com o desvio de 20377,846583 ¢ o valor do critério AIC de 20385,846583

de acordo com a tabela 16, representam um modelo mais adequado.

Tabela 17 - Resultado de regressdo Global.
Variavel Estimativa | Erro Padriao | Z(Est/EP) | Exp (Est)
Intercepto -0,09 0,01 -12,58 0,91
Populacio 2010 -1,35 0,02 -56,94 0,26
Distancia Linear 0,06 0,01 5,69 1,06
Custo de Viagem 0,11 0,01 10,71 1,11

Fonte: a autora, 2018

O resultado global da regressdo para as varidveis do modelo (Tabela 17), tendo os
valores do intercepto e dos coeficientes das variaveis independentes do modelo de atratividade
que, por conseguinte, podem compor as equagoes de atratividade de outros estabelecimentos.

Nessa fase da analise da regressdo ponderada geograficamente, o software pesquisa a
largura de banda adequada ao modelo pelo Golden Section Search, tendo por limites de largura
de banda os valores de 48 e 125, os valores analisados sdo mostrados abaixo na tabela 18. Logo
a menor largura de banda, 49,639 com o critério 15125.077, resultaram em uma diferenca entre

o dado real e 0 dado modelado, com o valor de diferenca de 1,013.

Tabela 18 - Valores adotados na pesquisa de largura de banda.
Largura de banda | Critério
Adotada 48.00 15023.09
pl 49.64 15125.08
p2 50.65 15287.92
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pU | 52.29 | 15586.74
Fonte: a autora, 2018

Ao realizar os célculos o programa recomenda uma nova sessao para tentar um menor
limite da pesquisa de largura de banda que o resultado apresentado na Tabela 18. O resultado
de melhor tamanho de largura de banda 48.000 e um minimo de AIC 15023.094, sendo um bom
parametro para suavizacdo da analise. Com a largura de banda definida, tem-se a amplitude

geografica de cada coordenada mostrada na Tabela 19.

Tabela 19 - Amplitude geografica do modelo 5.

Coordenada | Minimo | Maximo | Amplitude
Coordenada X | -7141 0 7141
Coordenada Y | -2365 0 2365

Fonte: a autora, 2018

Com a largura de banda adotada para o modelo, tem-se os célculos da regressao

geografica ponderada de Poisson, com os resultados do modelo 5 descritos na Tabela 20.

Tabela 20 - Resultado a regressdo geografica ponderada de Poisson.
Variavel Modelo 5
Largura de banda 48,00
Numero Efetivo (S) 24,76
Numero Efetivo da Varidncia (S’S) 22841,56
Grau de liberdade 100,24
Grau de liberdade residual 100,24
Desvio percentual explicado 0,44
Desvio 14973,58
AIC 15023,09
AlICc 15035,95
BIC/MDL 15093,12
Varidvel dependente Num. viagem més
Varidvel independente Populagdo 2010
Varidvel independente Distancia Linear
Varidvel independente Custo de Viagem

Fonte: a autora, 2018
Nota: n - trace (S) € usado para calcular a variagdo de erro como o grau de liberdade.
Aviso: o traco (S) é menor que o trago (S'S).

As estatisticas resumidas para coeficientes variaveis locais estdo apresentadas na Tabela

21.
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Tabela 21 - Resumo estatistico dos coeficientes variaveis locais.

Variavel Intercepto | Populacio 2010 | Distincia Linear | Custo de Viagem
Média -0,20 -2,21 0,34 -0,29
Desvio padrio 0,97 1,31 1,51 0,55
Minimo -3,62 -5,20 -4,92 -1,89
Maximo 1,72 1,92 4,26 0,66
Amplitude 5,34 7,12 9,18 2,56
Quartil inferior -0,58 -3,09 -0,47 -0,52
Mediana -0,11 -1,99 -0,03 -0,16
Quartil superior 0,52 -1,01 1,06 0,05
Interquartil R 1,11 2,08 1,53 0,58
Robustez do Desvio padrio 0,82 1,54 1,14 0,43

Fonte: a autora, 2018
Nota: A robustez do desvio padrio € dado por (intervalo interquartil /1.349)

99 13

Observando as colunas “Média”, “Minimo”, “Quartil inferior”, “Quartil superior” e
“Mediana” da Tabela 21, percebe-se que os sinais das varidveis podem ter sinais negativos,
indicando uma contribui¢do negativa ao modelo, isto ¢, na medida que esta variavel aumenta,
o resultado do modelo diminui.

O resultado da robustez do modelo indica quanto ele ¢ aplicavel na pratica, portanto
quanto menor o desvio padrao, maior a robustez do modelo. A Tabela 22 mostra o resultado da
variabilidade a diferenga do modelo global com o modelo de regressao geograficamente

ponderado por Poisson. O modelo ponderado geograficamente por Poisson apresenta um valor

desvio/DOF = 149,374 notadamente melhor que o modelo global desvio/DOF = 168,412.

Tabela 22 - Analise GWR de desvio da tabela.

Fonte Desvio DOF Desvio/DOF
Modelo Global | 20377.85 | 121,00 168,41
Modelo GWR | 14973,58 | 100,24 149,37
Diferenca 5404,27 | 20,76 260,35

Fonte: a autora, 2018

A Tabela 23 mostra os resultados da variabilidade das variaveis presentes no modelo
em funcdo da diferenca do desvio padrdao, da diferenca do DOF (grau de liberdade) e da
diferenga do critério. A diferenca do critério com sinal negativo sugere a variabilidade espacial

das variaveis no modelo e como observado, os valores da diferenca dos critérios indicam baixa

variabilidade.
Tabela 23 -  Testes de variabilidade geografica de coeficientes locais.
Variavel Diferenca de desvio | Diferenca do DOF | Diferenca do Critério
Intercepto 642,13 443 -633,26
Populacio 2010 1269,06 4,90 -1259,25
Distancia Linear 555,65 5,16 -545,34
Custo de Viagem 1391,66 6,29 -1379,08
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Fonte: a autora, 2018
Nota: o valor positivo da diferenca do critério (AICc, AIC, BIC/MDL ou CV) nio sugere variabilidade
espacial em termos de critérios de selecdo de modelos. Teste de qui-quadrado (%?): no caso de nao haver
variabilidade espacial, (Diferenca de desvio) segue a distribuig@o y> (DOF ¢ a diferenca de DOF).

Com este modelo, pode-se analisar o nimero de viagens mensal para o Moda Center
Santa Cruz, considerando as variaveis independentes de populagdo, distancia linear e custo da
viagem em relagdo ao nimero de viagens ao més. Os resultados do modelo 5 indicam que se
houver aumento da renda, por exemplo, podera ter um aumento do niimero de viagens ao TGV.
Este modelo permite um melhor planejamento da atratividade de clientes para o centro de

compras, considerando a situagdo econdmica do pais.

6.5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A necessidade de reconhecer as caracteristicas de um territorio gerador de viagens a
partir de um centro de compras atacadista possibilitou abordar a perspectiva de polo de
desenvolvimento e cluster econdmico. Logo, esta pesquisa identificou como a origem dos
condominos, prestadores de servigo e funcionarios, em 17 cidades do estado de Pernambuco e
também da Paraiba, que fazem parte do polo de confecgdes.

Ao ter o conhecimento da abrangéncia de um PGV e um TGV pode ajudar a melhorar
o direcionamento de subsidios estratégicos tanto publico quanto privado para todo o territorio,
além de estimular a inovagao, a cooperagdo, o nimero de empregos tendo como consequéncia
o desenvolvimento econdmico e social do local e da regido. Também pode embasar a
governanga integrada dessas cidades, que ¢ uma opg¢ao para fortalecer o polo de confecgdes do
agreste, podendo direcionar o relacionamento comercial e institucional, bem como elaborar
estratégias competitivas para o cluster.

Os resultados identificaram que o polo gerador de viagens do TGV estudado atende
grande parte da regido Nordeste, tendo 93,88% da origem dos consumidores, confirmando
carater regional do PGV. Magalhaes e Domingues (2007) afirmam que o setor Téxtil e de
Vestuario sao conhecidos por sua mobilidade territorial, de forma que mesmo estados menores
podem apresentar fluxos de comércio significativos. Os autores destacam que estes setores
podem ser alvos preferenciais de politicas de atragdo de investimentos praticados pelos estados.
Da mesma forma, Carvalho (2015) diz que o desenvolvimento regional necessita de uma visao
territorial, com a valorizagdo do recursos locais e participagdo da populacao, tendo o Estado a

fun¢do de planejar politicas publicas para o crescimento econdmico e garantir a qualidade de
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vida da populacdo. Dito isto, ¢ preciso implementar politicas de incentivo econdmico para
fortalecer a dindmica e sustentabilidade a longo prazo desse territorio.

Ao observar o Moda Center Santa Cruz e a cidade de Santa Cruz do Capibaribe, o
entendimento as caracteristicas da mobilidade dos usuarios do centro de compras pode ajudar
no planejamento da mobilidade urbana, pois nos dias de feira ja ¢ observado congestionamentos
nas principais vias de acesso. E importante salientar a preferéncia de 58,71% dos visitantes pelo
transporte fretado por 6nibus, vans, Toyota e taxi. Essa caracteristica de mobilidade pode ajudar
a estimular o uso do transporte fretado, que ¢ uma forma de incentivo a mobilidade urbana
sustentavel e pode minimizar o trafego urbano, uma vez que as viagens de automoével geram
maior impactos ao meio urbano e necessitam de maior espacgo vidrio e de estacionamento.
Contudo, deve-se fiscalizar as condi¢des do transporte fretado, para evitar acidentes e tornar a
viagem dos visitantes mais seguras.

Em contrapartida, 54% dos condominos utilizam automoével e 27% usam a moto, fato
que contribui para congestionamentos e polui¢do urbana. A area de influéncia tragada revelou
61% dos condominos estao dentro da isdcota de 10 km, e 65% dentro da isdcrona de 30 minutos,
ou seja, sao moradores do proprio municipio e de cidades vizinhas. Celes (2009) evidencia que
a circulagdo e os sistemas de transporte t€ém influéncia na decisdo locacional de atividades e
empreendimentos no espago urbano, e na intensidade e no tipo do uso e da ocupagdo do solo
de uma dada regido produzindo caracteristicas diferentes na geragdo de viagens, conduzindo ao
desenvolvimento ou a decadéncia urbana.

Assim, entender as caracteristicas da mobilidade do centro de compras atacadista pode
contribuir para identificar os impactos da mobilidade e acessibilidade, para assim buscar a
diversificacdo do uso do transporte com incentivo ao uso de modos mais sustentaveis e manter
o planejamento continuo da mobilidade e do uso e ocupagdo do solo, melhorando a qualidade
de vida da populagdo da cidade.

Os resultados desta dissertacdo mostraram que a acessibilidade pode ser afetada pela
renda da populacdo, pelo modo de transporte escolhido, pelo custo da viagem. O tempo de
viagem nao foi uma impedancia muito forte para realizagdo das viagens como pode ser
observado na sec¢ao de analise da acessibilidade, sendo uma caracteristica peculiar do centro de
compras atacadista. Outro dado interessante foi o preco, a variedade e a qualidade da
mercadoria sendo fatores de atratividade para os compradores se deslocarem por grandes

distancias. Os investimentos em infraestrutura de transportes podem refletir em maior
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acessibilidade regional, mas deve-se compreender que esses outros fatores identificados
também facilitam a acessibilidade e o desenvolvimento regional.

Portanto, o polo de confecgdes deve trabalhar em conjunto para melhorar os processos
de produgao para manter a qualidade e variedade dos produtos, e os poderes publico municipais
e estaduais podem rever as politicas de impostos para esses produtos e assim manter o mercado
atrativo, e como consequéncia manter o TGV atrativo.

Ainda sobre acessibilidade, a falta de seguranca publica durante a viagem pode ser uma
impedancia para realizagdo das viagens ao centro de compras atacadista a longo prazo, visto
que 15% dos visitantes declararam fazer uso de escolta particular durante a viagem por medo
de assaltos. Logo, mesmo com uma porcentagem baixa de uso de escolta particular dos
visitantes, € pertinente que os atores publicos atentarem para melhorar a seguranga publica nas
principais rotas de acesso ao TGV, para que a longo prazo isso ndo seja um fator impeditivo
para realizacdo das viagens. Melhorando assim a qualidade e seguranca da viagem dos
compradores.

A atratividade auxilia o entendimento da motiva¢ao das trocas comerciais de um
produto. Logo, conhecer a atratividade de um TGV pode ajudar a melhorar a sua
competitividade econdmica e acessibilidade. O modelo de atratividade calculado pode ser
utilizado para analisar o impacto do PGV a nivel local e regional, ele demostrou que a
atratividade depende, ndo s6 de variaveis inerentes ao territorio, mas também de varidveis
externas, como a renda da populagdo atraida ao PGV. Assim, o modelo de atratividade ajudou
a perceber o que influencia o comercio atacadista estudado, validou a afirmacao de Mello e
Mello (2013), que diz que o individuo efetua maiores deslocamentos em busca de melhores
precos ou para acessar uma qualidade diferenciada. Esse resultado serve para proposicao de

politicas publicas voltadas ao desenvolvimento econdmico local e regional.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Com a abordagem do conceito de Polo Gerador de Viagens € possivel identificar que os
centros atacadistas de confec¢des e vestudrios sdo polos geradores de viagens que ndo causam
apenas impactos negativos no seu entorno imediato, mesmo com sua atratividade regional.
Esses empreendimentos podem ser considerados o centro dos polos de desenvolvimento, pois
geram grandes fluxos de pessoas, mercadorias, capitais, tecnologias, conhecimentos € mao de
obra especializada dentro de um mesmo territorio, ou seja, trazem impactos socioecondmicos
positivos devido ao cluster formado, e assim podemos chamar esse territério que compde o(s)
centro(s) atacadista(s) e sua cadeia de producao de um TGV.

A revisdo sistémica da literatura revelou a importancia de entender as relagcdes
econdmicas com espago geografico, e que a forma de analisar a acessibilidade evoluiu, onde
ela pode ser relacionada as distancias, mas também pode ser baseada em custos, em atividades
e em viagens, € que ainda ¢ importante ter boa infraestrutura para transportes para vencer as
barreiras naturais de um territorio € manter a acessibilidades regional. Portando a acessibilidade
ajuda a entender as relagdes sociais e econdmicas com o territorio. No caso do estudo sobre
TGV, a acessibilidade determinada como acesso nesta dissertagdo mostra que ha fatores como
custo de viagem, modo utilizado, renda da populacio e preco da mercadoria influenciando a
atratividade do territorio.

O transporte fretado também ¢ um fator de acessibilidade para centros de compras
atacadistas, que neste estudo representou 58,71% da escolha de modo de transporte usado pelos
compradores, diferentemente de shopping centers de varejo onde o uso do automoével privado
tem maior relevancia. Isso demonstra a importancia do transporte por fretamento para a
operagao do empreendimento.

Quanto a area de influéncia do PGV estudado, foi obtida com os dados da pesquisa de
campo, em que os 201 visitantes tém suas origens em 124 cidades, dos estados de Pernambuco,
Paraiba, Bahia, Maranhdo, Alagoas, Rio Grande do Norte, Sergipe, Para, Piaui, Amazonas,
Espirito Santo, Sdo Paulo e Ceara. E perceptivel assim a abrangéncia regional do PGV e
consequentemente do TGV, sendo seu maior impacto dentro da isécota de 300 km e is6crona
de 8 horas. Em relagdo aos condominos a maioria tem sua origem Santa Cruz do Capibaribe,
em varios bairros da cidade, e nas cidades de Caruaru, Toritama, de Brejo da Madre de Deus,

de Taquaritinga do Norte, de Surubim, de Jatauba, e Vertentes, Cupira, Cumart, Riacho das
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Almas, Gravata e Recife (todas em Pernambuco) com sua origem dentro da isécota de 10 km e
isocrona de 30 minutos, uma parte significativa dentro da isdécota de 50km. Consequentemente,
ha a geracdo de renda e empregos em um raio de abrangéncia significativo, excedendo a
fronteira da cidade de Santa Cruz do Capibaribe e reafirmando o Polo de Confecc¢des do Agreste
pernambucano.

De acordo com o objetivo proposto nessa dissertagdo foi desenvolvido um modelo de
atratividade de um TGV por meio de um estudo de um centro de compras atacadista de vestuario
no interior do Nordeste, utilizando a regressao geografica ponderada de Poisson. Para a
elaboracdo deste modelo foram usados dados obtidos por meio da pesquisa de campo. A
utilizacdo desses dados retorna bons resultados a respeito da atratividade gerada de viagens por
més. Em relagdo as varidveis independentes do modelo, a variavel distdncia ndo ¢ fator mais
determinante para a atragdo de viagens ao més, mas sim a varidvel renda per capita da cidade
de origem. O modelo proposto trouxe resultados satisfatorios para esse estudo.

Neste trabalho o0 modelo proposto apresenta consideravel contribui¢do por ser um estudo
incipiente da atratividade para analise de PGVs e também de TGVs, sendo uma ferramenta ttil
para entender como os polos de confecgdes e vestuarios brasileiros podem influenciar no
desenvolvimento regional. Da mesma forma, discernir a area de influéncia do territorio ajuda
a visualizar onde podem ser direcionadas medidas para melhorar a acessibilidade, para
aplica¢do de politicas de desenvolvimento local e regional, planejamento econémico e dos
transportes e investimento das infraestruturas de transporte. Pode-se realizar um planejamento
regional prévio e direcionar politicas de desenvolvimento que podem tornar os territorios mais
sustentaveis as oscilagdes da economia e favorecer a acessibilidade.

Enfim, facilitar o acesso das pessoas, mercadorias, inovacdes e tecnologias a um TGV
¢ uma premissa fundamental para o desenvolvimento local e regional, quer seja essa facilidade
proporcionada pela intervencao nas infraestruturas de transporte, incentivos fiscais para manter
o preco dos produtos produzidos, na gestdo da mobilidade local e regional e na gestdo e politicas
publicas integradas para desenvolvimento regional. O planejamento regional antecipatorio tem
a capacidade de se adaptar as mudancas de condi¢des econdmicas, a fim de manter e
desenvolver territdrios mais sustentaveis e resilientes, de acordo com Balsa (2017).

O polo de confecgdes do agreste ¢ um cluster econdmico e um polo gerador de
desenvolvimento, com centralidades nas cidades de Caruaru, Toritama e Santa Cruz do
Capibaribe, que em suas feiras semanais trazem um grande niamero de visitantes aos seus polos

geradores de viagens (feira de Caruaru, Parque das Feiras e Moda Center Santa Cruz). Podendo
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ser considerado um territério por possuirem cultura e organizagdo social integrados resultando
em um territorio gerador de viagens.

Ainda como contribuicao, pode-se destacar a diferenciagao do termo de polos geradores
de viagens (que causam impactos ao transito € ao o uso do e ocupacao do solo urbano a médio
e longo prazos) do termo territério gerador de viagens (um territério que contém um conjunto
de PGVs, por estarem inseridos em um cluster econdmico, causam impactos nao s6 ao meio
urbano, mas o territorio atrai desenvolvimento social e econdmico a toda uma regido,
excedendo as fronteiras de uma tnica cidade).

Recomenda-se para trabalhos futuros explorar mais o conceito de Territorios Geradores
de Viagens, e identificar a existéncia e consolidagdo de territorio geradores de viagens em
outras regioes do Brasil. Recomenda-se investigar o modelo de atratividade de viagens e o uso
das variaveis independentes sao validos para outras localidades. Investigando a acessibilidade

para entender quais fatores sdo impedancias ou facilitam a acessibilidade dos TGVs.
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APENDICE B - RESUMO DA REVISAO SISTEMICA DA LITERATURA

Artigo 1

Tabela 1 - Artigo Tiller e Thill (2017).
Journal of Transport Geography 58 (2017) 272-285

Autor

Kara Carroll Tiller, Jean-Claude Thill

Pais estudado

América do Sul

Comentarios

Neste artigo, os autores exploram a necessidade da melhoria da infraestrutura de transporte
para reduzir a impedancia espacial do comércio terrestre nas exportagdes da América do Sul
em contéineres. Afirmam ser uma pesquisa pioneira. Desse modo, usaram a matematica do
modelo de gravidade do comércio, em que o processo revela as distancias experimentadas
durante processo do transporte servindo como uma medida de custos de transagdo ou
impedancias comerciais, com analise feita na parte doméstica/terrestre da viagem, desde a
origem da producdo até o porto de exportacao para cargas enviadas por mar para os Estados
Unidos. O resultado da modelagem ¢ a distancia esperada (impedancia comercial) comparada
com a distancia real. Entre as categorias de mercadorias a maior parte do volume de fluxo
foram identificados como proporcionais, mas impedancias de comércio teve diferengas
notaveis para diferentes tipos commodities. Na analise de autocorrelagdo espacial global
indicaram nas origens a existéncia de aglomeracio e existe autocorrelacdo positiva (média e
mediana semelhantes valores proximos) em termos de origens de fluxo na América do Sul.
Para destinos, nenhuma autocorrelagdo espacial significativa foi detectada, indicando um
padrdo aleatorio. Ja a analise de autocorrelagdo espacial local indicou nas origens geograficas
baixo ou nenhum agrupamento local significativo. O construto espago relativo ¢ bem adequado
a analise do efeito heterogéneo que o espago geografico tem sobre a deformagéo territorial e
as consequéncias econdmicas da mesma na organizagdo espacial. Assim, os autores afirmam
que a aplicagdo do modelo espacial relativo de interagdo espacial reversa para o transporte de
carga apresentada pode ser uma ferramenta 1util para determinar o existéncia, extensdo,
localizagdo, padrao espacial e associacdo desproporcional impedancia evidenciada nos dados
de fluxo atuais e futuros para analise do comercio e transporte global.

Escala
geografica

Continente

Abordagens

Regides econdmicas; comercio; infraestrutura de transporte terrestre; portudrio.

Analises

Modelo gravitacional, analise espacial. Quantitativa.

Metodologia

Artigo 2

Empirica com aplicagdo de estudo de caso; aplicavel em outras realidades.

Tabela 2 - Artigo Duran-Fernandez e Santos (2014).
Research in Transportation Economics 46 (2014) 55-69

Autor

Roberto Duran-Fernandez, Georgina Santos

Pais estudado

México; EUA

Comentarios

Os autores apresentam um modelo empirico de acessibilidade para o México com base na
infraestrutura de transporte terrestre. O modelo avalia uma medida de atragdo-acessibilidade
tendo por base o modelo de gravidade. A medida ¢ estimada em uma base regional e pode ser
interpretada como o potencial de mercado de uma regido. Fizerem trés versdes do modelo: a
primeira medindo o potencial restrito ao mercado interno, a segunda considerando o setor
externo, e o terceiro mede o potencial do mercado interno a nivel regional. Ao testarem a
robustez do modelo de acessibilidade, concluiram que € robusto com relagdo a diferentes
especificagdes, parametros, e as variaveis que medem o nivel de atividade de cada local.
Assim, afirmam que o modelo de acessibilidade pode ser indiretamente interpretado como
uma proxy para o bem-estar, dado que ndo ¢ expresso em unidades monetarias. Além disso,
pode ser usado como um proxy para o valor da infraestrutura rodoviaria, sob a suposi¢do de
que os produtores sdo capazes de traduzir variagdes em acessibilidade em valor. Os resultados
desta analise mostraram que o comportamento do modelo ¢ robusto com relagdo a
especificagdes alternativas, a escolha dos pardmetros dentro de um espaco razoavel ¢ as
variaveis que medem o nivel de atividade de cada local.

Escala
geografica

Regional

Abordagens

Regides econdmicas; acessibilidade.



103

Modelo regional de acessibilidade, baseado em um modelo de gravidade, regressdo de

Andlises Poisson. Quantitativa e qualitativa.
Metodologia | Empirica, com comparagéo de dados.
Tabela 3 - Artigo Vertakova et al. (2015).
Artigo 3 Procedia Economics and Finance 24 (2015) 750 — 759
Autor Yulia Vertakova, Yulia Polozhentseva, Maria Klevtsova

Pais estudado

Russia

Comentarios

Este artigo fez uma revisdo analitica de literatura sobre os polos de crescimento e industrias
propulsoras nas regides que promovem o "impulso" para o desenvolvimento de processos
econdmicos, melhoram o emprego de recursos humanos e o funcionamento de industrias inter-
relacionadas da economia. Também identificaram métodos de identificagdo dos elementos
individuais do ambiente regional e areas regionais individuais com base nos principios de
especializa¢do funcional das empresas, renda e tipos de uso da terra, facilidade de gestdo
administrativa, arquitetura, entre outros. Assim, o estudo examinou a estimula¢do do
"impulso" do desenvolvimento econdmico e social da regido sob a influéncia de industrias
propulsoras com base nos polos de crescimento identificados e no desenvolvimento regional,
com o desenvolvimento de um mecanismo especifico, incluindo a identificacdo da demanda
em mao de obra e recursos financeiros, a descri¢cao dos esquemas de escolha de uma alternativa
ao investimento, o design da estrutura de gestdo organizacional. Os autores citam que o0s
beneficios dos polos de crescimento sdo determinados por fatores como, a criagdo de novos
empregos para a populagdo da regido, o financiamento de diferentes direcdes de
desenvolvimento social usando receitas fiscais adicionais, crescimento do padrao de vida da
populag@o na regido, a melhoria das perspectivas de investimento de industrias individuais e
de toda a regido para investidores nacionais e estrangeiros, o crescimento da produtividade da
forga de trabalho regional, o “Um impulso” para o desenvolvimento, que ocorre mesmo com
pequenos investimentos iniciais devido as propriedades especificas das industrias propulsoras,
e amedida que avangam, "ocorrera uma espiral de propulsdo", estimulando o desenvolvimento
econdmico e social da regido.

Escala
geografica

Regional

Abordagens

Regides econdmicas; politica econdmica regional; polos de crescimento; planejamento de
transportes.

Analises

Revisdo analitica de literatura de autores russos e estrangeiros sobre polos de crescimento,
modelo de regressao multipla linear. Qualitativa e Quantitativa.

Metodologia

Artigo 4

Empirica teorica.

Tabela 4 - Artigo Wang et al. (2018).
Journal of Business Research 86 (2018) 41-52

Autor

Liang Wang, Justin Tanb, Wan Lid

Pais estudado

Canada e Estados Unidos da América

Comentarios

Neste texto, foram feitas criticas a teoria do lugar, que enfatiza as diferengas regionais, ¢ a
teoria do espaco, que examina a distribui¢@o espacial das atividades empresariais dentro de uma
industria, dada que essa énfase na teoria do lugar ignora, involuntariamente, consideragdes
sobre as posigdes espaciais dos lugares no espaco. E Wang ef al. (2018), afirmam que a teoria
da aglomerag@o ignora a possibilidade de que as vantagens regionais ndo dependam apenas de
como as empresas se agrupam em um local, mas também de como o préprio local esta
geograficamente posicionado na distribuicdo espacial da industria. Assim, os autores
argumentam que sem uma consideracdo completa do espaco, a andlise do lugar pode ignorar
as interagdes e dinamicas entre diferentes lugares e criar uma potencial confusdo dos impactos
de aglomeragdo. E ressaltam a falta na pesquisa de aglomeragdo em que as particularidades
temporais sejam consideradas na distribuigdo espacial nas teorias do ciclo de vida da indudstria
e na explicacao do desenvolvimento de cidades e regides. Portanto, o artigo investigou como a
competitividade de um local ¢ afetada pela proximidade espacial do local as externalidades de
aglomerag@o em outros locais ¢ como os impactos sdo condicionados pela dinamica temporal.
Examinaram a competitividade de um local como sua capacidade de atrair novos investimentos
e ajudar as empresas existentes a sobreviver a concorréncia no mercado. Com base na literatura
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existente, propuseram que a proximidade espacial das economias de aglomeragdo em outros
lugares contribui para as atividades empreendedoras locais quando uma industria cresce, mas
prejudica o desempenho das empresas existentes em um local em que uma industria se destaca.
Assim, usaram dados de uma industria de fabricagao de equipamentos de telecomunicacdes do
Canada. As analises realizadas pelos autores tem as seguintes conclusdes: Primeiro, antes do
estouro da explosdo das bolhas pontocom, a proximidade espacial de clusters fortes
relacionava-se positivamente com a fundacdo firme em um municipio canadense, mas o
impacto sobre a sobrevivéncia das empresas ¢ insignificante, logo, quando uma industria
cresce, estar proximo das fortes externalidades de aglomeragdo em outros lugares ajuda a um
lugar a atrair mais novos empreendimentos; em segundo lugar, apos o estouro da bolha, a
proximidade espacial de clusters fortes relaciona-se positivamente com a mortalidade firme,
mas negativamente com a firma, em um municipio canadense, assim, quando uma industria se
distancia, estar proxima das fortes externalidades de aglomeragdo em outros clusters amortece
a competitividade de um local em termos de atrair novos empreendimentos e sustentar os
empreendimentos existentes. Os autores descobriram que, no estagio de crescimento da
industria, a proximidade geografica com outras aglomeracdes fortes beneficia o crescimento de
um local, aumentando sua capacidade de criar mais novos empreendimentos. No entanto, essa
proximidade prejudica a capacidade do local de sustentar as empresas existentes e criar mais
empresas quando esta passando por uma crise na industria. No geral, a pesquisa envolve dois
tipos de vantagens espaciais: a vantagem de atrair mais novos empreendimentos para locais
mais proximos de um cluster industrial existente e a vantagem de manter a distancia a
concorréncia para lugares distantes. Portanto essas descobertas oferecem dicas para os
formuladores de politicas regionais sobre como os clusters industriais emergem e crescem € 0s
resultados também oferecem dicas para os gerentes sobre como as vantagens competitivas
podem ser afetadas pela geografia e pelo ciclo de vida da industria.

Escala Cidade e Regido.
geografica
Abordagens Regides econdmicas; clusters industriais.
- Analise de cluster, modelo de regressdo binomial negativa, analise temporal. Quantitativo,
Analises .
qualitativo.
Metodologia Empirica tedrica.
Tabela 5 - Artigo Gonzalez-Feliu e Peris-Pla (2017).
Artigo 5 Research in Transportation Business & Management (2017)
Autor Jesus Gonzalez-Feliu, Carlos Peris-Pla

Pais estudado

Franga

Comentarios

O texto analisa as relagdes entre a estrutura de varejo e os fluxos de transporte gerados
(atraidos) pelas atividades de varejo, usando como indicadores da atratividade o varejo. Os
autores explicam que relacionado ao transporte, a atratividade de varejo de uma zona pode ser
definida como o potencial para gerar (atrair) viagens, tanto para transporte de mercadorias
quanto para fins de compras. Explicam que os indicadores de atratividade podem ser estimados
analogamente a acessibilidade, devido a acessibilidade medir a capacidade de pessoas e/ou
bens atingirem cada destino possivel de uma determinada origem, desse modo, a atratividade
¢ a medida reciproca estima a capacidade de pessoas e/ou mercadorias de chegar a um
determinado destino a partir de cada origem possivel. Assim, o artigo analisa as relagdes entre
atratividade de varejo, atragdo de viagem de compras e atracdo de viagem de carga. Eles testam
um modelo de atragdo de viagem de compras e um modelo de atragdo de viagem de carga, um
indicador da atratividade do varejo e uma avaliacdo conjunta das viagens de frete e compras
relacionadas a atratividade do varejo. Fazendo uma analise de atratividade do varejo, da
defini¢do de um indicador quantitativo e dois modelos de atracdo. Os resultados mostram que
tanto as taxas do modelo de atracdo de viagem de compras tanto o modelo de atragido de viagem
de carga, tém uma relagdo direta com a atratividade do varejo, mas a categoria de espago
urbano também precisa ser incluida nessas analises.

Escala
geografica

Cidade

Abordagens

Acessibilidade; atracdo de viagens.

Analises

Modelo de atratividade de viagens do varejo e carga, indicador quantitativo, analise de
regressao linear. Quantitativa.
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Metodologia | Empirica.
Tabela 6 - Artigo Balsas (2017).
Artigo 6 Land Use Policy 65 (2017) 78-92
Autor Carlos J.L. Balsas

Pais estudado

Portugal, Estados Unidos da América

Este artigo analisa como as metropoles no Arizona, Estados Unidos e Portugal se
desenvolveram nos ultimos anos e como seus stakeholders tém lidado com processos de
transformagao, adaptagdo e resiliéncia metropolitana, principalmente como consequéncia do
cendrio financeiro global da crise de 2008-2009. Tendo como descobertas que o planejamento
regional antecipatorio tem a capacidade de se adaptar as mudangas de condigdes, a fim de
manter e desenvolver territorios mais sustentaveis e resilientes, e que a supervisdo do gasto

Comentarios | publico e os firewalls programaticos permitem que as corre¢des sejam feitas antes que os
problemas se tornem fora de controle. Finalmente, os sistemas socioecondmicos e culturais
dindmicos, que baseiam suas interagdes em intera¢cdes humanas e solidarias, em oposicdo as
logicas capitalistas exploratorias, ndo sdo apenas mais socialmente coesos, mas também mais
resilientes. Finalmente, outro achado critico desta pesquisa ¢ que o planejamento regional
antecipatorio tem a capacidade de se adaptar as condigdes de mudanga, a fim de manter e
desenvolver territdrios mais sustentaveis e resilientes.

Escala Regido metropolitana
geografica
Abordagens Planejamento regional; governanga metropolitana.
Analises Analise comparativa. Qualitativa.

Metodologia Tedrica, estudo de caso comparativo.

Tabela 7 - Artigo Cascetta ef al. (2016).
Artigo 7 Journal of Transport Geography (2016)
Autor Ennio Cascetta, Armando Carteni, Marcello Montanino

Pais estudado

Italia

Comentarios

A analise de acessibilidade mudou ao longo dos anos, incorporando a consciéncia espacial do
sistema de atividade em medidas de acessibilidade de longa data formuladas em estruturas
baseadas em utilidade ou oportunidade (como gravidade, utilidade aleatéria e medidas de
oportunidades cumulativas). No modelo proposto, as oportunidades podem ser tratadas tanto
no nivel desagregado quanto no nivel zonal (oportunidades agregadas espacialmente). Neste
artigo, os autores formulam um modelo de acessibilidade ativa e passiva, com reflexividade
de aplicacdo pois suporta formulacdes baseadas em viagens e baseadas em atividades, e
expande de oportunidades individuais para agregadas espacialmente, levando em conta as
diferentes maneiras de perceber oportunidades de forma eficaz. Ainda compararam o
desempenho do modelo proposto com uma medida tradicional baseada em isdcrona ¢ a um
modelo de distancia-decubito, em um estudo de caso real com o objetivo de reproduzir os
niveis de acessibilidade ativa para cinemas na area metropolitana de Napoles (Italia). As
medig¢des foram recolhidas a partir de um inquérito e os dados recolhidos foram utilizados para
calibrar tanto o modelo proposto como o baseado em isocrona. A comparagdo dos resultados
de calibrag@o provou que o modelo proposto supera tanto os modelos baseados em is6crona
quanto os decaimentos a distancia na reproducdo dos niveis de acessibilidade ativa para os
cinemas no estudo de caso. Este resultado ¢ explicado pela presenga, no modelo proposto, de
atributos comportamentais explicando as diferentes percepgdes individuais de oportunidades
espacialmente distribuidas. Por sua vez, o modelo baseado em isdcrona se mostrou incapaz de
capturar as oportunidades isoladas que estdo fora da regido identificada pela linha is6crona.
Em contrapartida, os resultados das estimativas mostram que os modelos de decaimento da
distancia sdo provavelmente mais adequados para reproduzir medidas territoriais isotropicas
de acessibilidade, para as quais os componentes comportamentais sdo insignificantes ou menos
impactantes. Os autores concluem que o modelo pode ser validado para outros tipos de
atividades (por exemplo, compras, atividades de lazer), onde a percepgdo de oportunidades
pode ser formulada apenas no nivel zonal. Além disso, as medidas de acessibilidade obtidas
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pelo modelo poderiam ser comparadas aquelas obtidas por modelos aleatorios de utilidade ou
gravidade.

geEZii?ca Regido metropolitana
Abordagens Acessibilidade; planejamento regional.
Analises Analise comparativa, modelo comportamental de acessibilidade. Quantitativa e qualitativa.
Metodologia Empirica, estudo de caso.
Tabela 8 -  Artigo Padilla et al. (2011).
Artigo 8 Land Use Policy 28 (2011) 563-573
Autor Armando Ortufio Padilla, Antonia Alarcon Hermosilla, Olga Tomas Ozores

Pais estudado

Espanha

Este artigo faz uma estimativa do impacto dos centros comerciais de fora da cidade na
atividade de varejo do centro da cidade e no emprego na Regido de Murcia, localizada no
sudeste da Espanha. Um modelo econométrico selecionado e desenvolvido no periodo de 2000
a2012, tendo como principal variavel independente a de metros quadrados de shopping centers
na subarea, que ¢ complementada pela geragdo de duas varidveis de controle ficticias:
considerando o efeito da crise de 2008 na subarea (CRISE), e o impacto no varejo comercial
como consequéncia do desenvolvimento das areas comerciais como. Segundo os autores o
principal destaque do modelo proposto ¢ a possibilidades de isolar os efeitos do shopping
center sobre os pequenos varejistas durante os periodos em que outros acontecimentos ou

Comentirios choques relevantes ocorreram, como a crise financeira. Outras vantagens do modelo
preocupam-se em perceber esses efeitos anos apds a abertura do grande shopping center, pois
esse tipo de impacto dura muitos anos e até¢ décadas e levantamentos para avalid-los ndo sao
confidveis a longo prazo para estimar efeitos regionais ou a competicdo. Com os resultados do
modelo, observaram a importancia do fator distancia, pois os resultados afirmam que quanto
mais longe do shopping, menor o impacto econdmico sentido pelos varejistas, e distdncias
acima de 50 km (45 min), o impacto ¢ insignificante. Portanto, o estudo mostra que centros
comerciais fora da cidade causam pouco impacto econdmico a varejistas, € quanto mais longe
do centro da cidade menor o impacto.

Escala Cidade, regido metropolitana
geografica

Abordagens Acessibilidade; desenvolvimento regional; shopping center.

Analises Analise comparativa, modelo econométrico. Qualitativa e quantitativa.

Metodologia Empirica, estudo de caso.

Tabela 9 - Artigo Rokicki e Stepniak (2011).
Artigo 9 Land Use Policy 28 (2011) 563-573
Autor Bartlomiej Rokicki, Marcin Stgpniak

Pais estudado

Polonia

Comentarios

Hé uma abundante literatura sobre o impacto do investimento em infraestrutura de transporte
no nivel geral de acessibilidade, porem poucos estudos verificam a possivel ligacdo entre a
acessibilidade e o desenvolvimento econdmico regional. Este artigo tenta preencher a lacuna
existente e focou no impacto de longo prazo do investimento em infraestrutura de transporte
no desenvolvimento regional. Aplicaram o indicador de acessibilidade potencial para a
Polodnia, verificando os efeitos gerais de produtividade dos principais investimentos em
infraestruturas de transporte entre 2004 e 2014. Também avaliaram o impacto destes ultimos
no crescimento do emprego regional ¢ para confirmar a robustez dos resultados usaram um
estudo de caso. A verificagdo formal do impacto do investimento em infraestrutura no
rendimento regional baseia-se na modelagem macroeconomica que segue a abordagem geral
dos efeitos de produtividade. Acharam que a melhoria da acessibilidade parece estar fraca,
mas positivamente correlacionada com o crescimento do emprego regional. No entanto, o
impacto no crescimento da produgdo regional ndo ¢ estatisticamente significativo. Também
descobriram que, uma vez que a ndo linearidade ¢ assumida, a melhoria da acessibilidade néo
tem um impacto estatisticamente significativo nas areas urbanas. Ao mesmo tempo, esta de
fato negativamente correlacionado com o crescimento do produto no caso das areas rurais.
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Eles relacionam analise econdmica de investimento em infraestrutura para medir
acessibilidade a longo prazo.

Escala Cidade
geografica
Abordagens Acessibilidade; desenvolvimento regional.
Analises Analise comparativa; analise econdmica, regressdo linear. Qualitativa e quantitativa.
Metodologia Empirica tedrica, estudo de caso.
Tabela 10 - Artigo Rodriguez-Pose e Wilkie (2018).
Artigo 10 Progress in Planning (2018)
Autor Andrés Rodriguez-Pose, Callum Wilkie

Pais estudado

Paises da Unido Europeia, Africa Subsaariana, Asia, Peru, Brasil, Filipinas

Comentarios

Com a revisdo de literatura os autores constataram que, as estratégias de desenvolvimento
compostas de multiplas agdes e intervengdes relacionadas e que se reforgam mutuamente nas
areas de desenvolvimento geram melhores resultados; abordagens estratégicas para a
promogdo do crescimento econdmico que sdo solidamente fundamentadas em diagndsticos
robustos sdo geralmente mais bem-sucedidas; a consciéncia de onde exatamente o territorio
esta situado no espectro do desenvolvimento € crucial; e a dimensao institucional ndo pode ser
deixada de lado na elaboragdo e implementagdo de intervencdes politicas. Essas ligoes sdo
complementadas por uma estrutura geral relacionada a como as abordagens territoriais para o
desenvolvimento devem ser projetadas para areas em diferentes pontos de suas trajetorias de
desenvolvimento. Assim, o texto faz uma analise qualitativa comparativa baseada em estudo
de caso de vérias abordagens de desenvolvimento adotadas em uma diversidade de contextos
geograficos. E dessa maneira, aprender com essas politicas, a fim de entender melhor os passos
que devem ser tomados para aumentar a probabilidade de que as intervengdes de
desenvolvimento contribuam substancialmente para o crescimento econdmico local e regional
e para o desenvolvimento em contextos muitas vezes heterogéneos em todo o mundo. Os casos
¢ andlises estudados veem de estudos académicos e avaliagbes politicas ex-post sdo
empregadas para entender sobre por que um determinado resultado se materializou e
identificar os fatores aos quais seu sucesso ou fracasso sdo atribuiveis. E tentam assim fornecer
insights sobre fatores menos tangiveis, menos facilmente quantificaveis, mas criticamente
importantes, por tras do sucesso ou fracasso das abordagens de desenvolvimento regional. E,
nesse aspecto, um suplemento util, se ndo necessario, para a referida exploragao quantitativa.
Portanto concluem com as hipdteses que, os territorios economicamente mais desfavorecidos
devem adotar abordagens estratégicas que sejam simples e de alcance limitado; que os
territorios menos desenvolvidos economicamente devem optar por estratégias simples, mas
mais amplamente orientadas; que os territorios emergentes devem contar com abordagens
amplas que, sdo mais complexas e integradas por natureza; e que as areas mais desenvolvidas
devem usar estratégias que sdo complexas, mas que sdo direcionadas de maneira estreita e
precisa para afetar a mudanga. Abordagens estratégicas para o desenvolvimento ndo podem
ser projetadas apenas com base nessa taxonomia. Dito isso, ele fornece aos formuladores de
politicas uma estrutura e um conjunto de critérios para pensar sobre como uma abordagem
adequada para a promoc¢ao do desenvolvimento econdmico nos territorios pelos quais eles sdo
responsaveis deve (ou ndo) ser semelhante.

Escala
geografica

Pais

Abordagem

Politica de desenvolvimento territorial, planejamento regional e econdémico, governanga.

Analises

Analise comparativa, revisdo de literatura. Qualitativa.

Metodologia

Artigo 11

Empirica tedrica, estudo de caso.

Tabela 11 - Artigo Yang et al. (2015).

Cities (2015)

Autor

Zhenshan Yang, Pu Hao, Jianming Cai

Pais estudado

China

Comentarios

Este artigo, explorar a experiéncia e o potencial de utilizar clusters econdmicos como um
instrumento para vincular politicas econdmicas e espaciais. O desenvolvimento de clusters
molda cada vez mais a geografia econdmica das cidades contemporaneas e para contribuir para
a melhoria da estrutura espacial urbana e do crescimento econdémico, os autores exploram os
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papéis das clusters econdmicos como uma ponte entre as politicas espaciais e economicas.
Eles avaliam varios casos de desenvolvimento urbano que empregam clusters econdmicos para
vincular os dois dominios de politicas. Eles destacam que a politica de cluster pode promover
economias de localizagdo e urbanizacao, a partir das quais podem surgir lagcos econémicos
locais mais proximos. No entanto, a insuficiéncia de politicas espaciais no desenvolvimento
do cluster interveniente ¢ aparente. Como resultado, a falta de compreensdo dos efeitos
espaciais de complexos industriais concentrados leva a uma estrutura urbana monocéntrica, e
a ignorancia do potencial econdmico dos espacos designados resulta no fracasso do programa
da cidade-satélite. Além disso, o continuo crescimento dos aglomerados econdmicos ¢ as
intervengdes ineficazes das politicas espaciais na gestdo dos conglomerados contribuem para
a falta inesperada de moradias e o congestionamento do trafego. Com base nos estudos de caso
em Pequim, propde-se que as clusters econdmicos sejam incorporadas ao planejamento urbano
em dois niveis. No nivel local, a adequagdo do local e a qualidade/impacto ambiental para o
desenvolvimento de um cluster devem ser considerados, enquanto no nivel da cidade, uma
relacdo concordante entre o desenvolvimento do cluster e a estrutura espacial urbana geral
deve ser um objetivo principal. Como aglomerados de diferentes naturezas exigem condigdes
de desenvolvimento variaveis, cada caso especifico merece analises dedicadas de uso da terra,
transporte, emprego, moradia e aglomerados vis-a-vis atividades econdmicas nao-globais.
Consequentemente, os objetivos sociais € econdmicos e as perspectivas espaciais podem ser
mais bem vinculados aos parametros de planejamento. A experiéncia de Pequim indica que a
influéncia do desenvolvimento de clusters deve ser considerada tanto nas politicas econdmicas
quanto nas politicas espaciais em todos os estagios do desenvolvimento da cidade. Os autores
concluem que essa abordagem poderia contribuir para as praticas de planejamento urbano,
permitindo uma coordenag@o mais eficaz entre crescimento econémico e desenvolvimento
espacial urbano. Para a China e outros paises em desenvolvimento, essa melhoria deve
contribuir para atingir os objetivos de desenvolvimento econdmico e espacial.

Escala

Cidade

geografica

Abordagens Politica econdmica e espacial; Cluster econémico de desenvolvimento.
Analises Analise teorica. Qualitativa.
Metodologia Teoérico Empirica.
Tabela 12 - Artigo Beria et al. (2017).
Artigo 12 Journal of Transport Geography 62 (2017) 66—79
Autor Paolo Beria, Andrea Debernardi, Emanuele Ferrara

Pais estudado

Italia

Comentarios

Esse estudo realiza uma medida detalhada de acessibilidade potencial para toda a Italia. O
poder de atragdo relativo entre as cidades ¢ definido pela populagdo, funcionarios do setor
privado e publico, com a fungdo de impedancia baseada no custo generalizado e ndo apenas
no tempo de viagem, com um modelo de transporte multimodal que inclui todo o fornecimento
italiano de longa distancia (estradas, onibus, servigos ferroviarios de longa distancia, servigos
aéreos, ¢ balsas). Segundo os autores este um dos principais avangos deste trabalho. O modelo
de acessibilidade potencial, usa uma fung¢do de decaimento exponencial, ¢ a andlise de
sensibilidade o teste de como o uso de uma fun¢do de poténcia negativa modificaria os
resultados. O estudo usa um nivel mais detalhado da fung¢do de impedancia, incluindo tarifas
e intercambios cobrindo todos os modos de transporte, e sendo diferenciado em dois propoésitos
diferentes de viagem. Assim, uma definicdo comum de acessibilidade foi aplicada, juntamente
com algumas inovacdes metodologicas que tornam a analise mais rica em revelar as condi¢des
do mundo real. Em primeiro lugar, usamos uma fun¢do de impedancia completa, baseada na
estimativa de custos generalizada, incluindo tarifas e custos de intercimbio, em vez de limita-
la ao tempo de viagem, o que ndo ¢ uma simplificagdo aceitavel quando se estuda o transporte
de longa distancia. Em segundo lugar, todos os célculos baseiam-se num modelo de transporte
multimodal, incluindo o transporte ferrovidrio e automovel, mas também em modos menos
estudados, como o transporte rodoviario e o transporte aéreo. Além disso, o0 modelo nao
considera apenas o fornecimento, mas também inclui alguns elementos do mercado, com
tarifas que dependem do modo e do nivel real da concorréncia. Tudo isso torna a definicao de
custos generalizados muito mais realista, pois estd bem ligada as condigdes reais de transporte.
A acessibilidade de um pais, na verdade, é extremamente diferente para usudrios que nao
possuem um carro e estdo cientes dos custos de transporte, quando comparados aqueles que



109

ndo tém limite de custo, mas sdo muito sensiveis ao tempo. A analise de sensibilidade ¢
razoavelmente estavel para situagdes extremas (as areas acessiveis sdo as mais claras e piores),
mas a classifica¢ao detalhada pode mudar significativamente. Este fato é importante em termos
de politicas de transporte. Comparando uma acessibilidade baseada em distancia com a
baseada em custos, mostramos que o sistema de transporte italiano ¢ eficaz na reducdo das
diferencas geograficas naturais, tornando lugares “distantes” relativamente menos inacessiveis
€ ao mesmo tempo suavizando a vantagem relativa das areas centrais. Resulta que a geografia
italiana de acessibilidade ¢ complexa. Com dareas de alta acessibilidade em regides muito
povoadas. O efeito da infraestrutura principal € bem visivel, aumentando a acessibilidade dos
principais corredores em relacdo as areas periféricas. O nas regides menos povoados a
acessibilidade ¢ baixa. O efeito ¢ a combinagdo de afastamento geografico, populagdo mais
baixa e redes de transporte com baixo desempenho. No entanto, a condi¢ao de inacessibilidade
e acessibilidade ndo ¢ homogénea nessas regides. Onde apesar de sua desvantagem geografica,
gracas a excelentes conexdes rodoviarias e ferrovidrias.

Escala .
Pais
geografica
Abordagens Acessibilidade; planejamento regional.
Analises Analise comparativa; modelo de acessibilidade. Quantitativa e qualitativa.

Metodologia

Empirica, estudo de caso.



