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Resumo Neste artigo é apresentado o levantamento de algumas das caracteristicas fisicas urbanas
identificadas na literatura (indice de Entropia e Densidade de Ocupagfo) atrativas as viagens
realizadas a pé na &rea de influéncia de shopping centers urbanos na cidade de Campinas-SP
implementadas com o auxilio das ferramentas do software TransCad.
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LEVANTAMENTO DAS CARACTERISTICAS FISICAS URBANAS NA AREA DE
INFLUENCIA DE SHOPPING CENTERS NA CIDADE DE CAMPINAS, SP

1. Introducgéo

Os modos de transporte motorizado, principal mente o automével, estéo sendo considerados como um
problema a vida das cidades, desde as de porte médio até as metrépol es pelo crescimento do volume
dos automdéveis, a degradacéo e poluicéo dos espagos urbanos. Esta situacéo ficaainda mais critica
com o crescente nimero de empreendimentos de grande porte, construidos para comportar uma grande
diversidade de atividades e servicos, como escritorios, shopping centers, hipermercados, hotéis, entre
outros. Estes empreendimentos séo chamados de P6los Geradores de Viagens (PGV), que atraem ou
produzem grande niimero de viagens, causando reflexaos negativos na circulagcdo vidria em seu entorno
e até mesmo, prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar as condigdes de
seguranca entre pedestres e veiculos (DENATRAN, 2001).

Por outro lado, os modos de transporte ndo motorizados, em especial as viagens a pé of erecem varios
beneficios para uma comunidade, incluindo economia nos custos do transporte, melhoria na qualidade
de vida, reducdo dos impactos ambientais, entre outras. No entanto, as viagens a pé, e de bicicleta,
geralmente ndo sdo consideradas nas préticas atuais de planegjamento sendo, em geral, subestimadas
nos levantamentos de demanda de viagens (LITMAN, 2003).

S&o varios os fatores que influenciam as decisdes individuai s no processo de escolha do modo de
transporte a ser utilizado nos deslocamentos diérios. Esses fatores podem estar relacionados as
caracteristicas dos individuos (sexo, idade, renda, disponibilidade de automével, etc.), as
caracteristicas dos modos de transporte disponiveis para a realizacdo da viagem (custo, tempo de
viagem, conforto, etc.), as caracteristicas da viagem em si (comprimento, motivo, horério, etc.) e as
caracteristicas do ambiente construido, ou seja, do meio fisico urbano (densidade urbana, diversidade
de uso do solo, desenho das vias, etc).

Pesquisas realizadas em diversos paises concluiram que as caracteristicas fisicas urbanas tém relacéo
diretacom arealizagdo de viagens a pé (AMANCIO, 2005). Ou seja, em &reas urbanas, onde existam
caracteristicas favoraveis aos pedestres (como boa infra-estrutura nas cal cadas, arborizago, menores
disténcias entre as atividades urbanas, diversidades de usos do solo etc.), verifica-se umamaior
porcentagem de viagens realizadas a pé.

No sentido de verificar a consisténcia desse tipo de analise, foi feita uma aplicacdo na cidade de
Campinas, SP e apresentado um levantamento de duas das caracteristicas fisicas urbanas, a diversidade
de usos do solo (indice de entropia) e a densidade urbana (densidade de ocupacéo) ao entorno de
quatro shoppings urbanos (Shopping Jaragua Brasil, Unimart, Ouro Verde e o Campinas Shopping)
implementadas com o auxilio das ferramentas do software TransCad um SIG-T (Sistemade
Informagdes Geogréficas aplicado em Transportes).

2. Area de Influéncia

A areadeinfluéncia de um P6lo Gerador de viagem “representa a delimitacéo fisica do alcance do
atendimento da maior parte de sua demanda” (SILVEIRA, 1991). Segundo Silva (2006), a area de
influéncia é dividida em trés categorias. primaria, secundéria e terciaria e estes limites séo
determinados por fatores como: natureza do empreendimento, porte do empreendimento,
acessibilidade, barreiras fisicas, tipo do uso do solo de seu entorno, limitacfes de tempo e distancia de
viagem, distancia do centro da cidade e principais competidores, concorréncia externa e outros fatores
econdmicos que influem no poder de atrac&o e competicéo do empreendimento.
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Grande parte dos estudos que tratam da definicdo da érea de influéncia de um empreendimento é
calculada e representada geograficamente com o objetivo de delimitacdo fisica de uma érea cujo
sistema viério e de transportes sera impactado pelo tréfego gerado pelo empreendimento (KNEIB E
SILVA, 2005). Os autores ressaltam que, para a definicéo da area de influéncia, sdo consideradas
apenas influéncias relativas a geracéo de viagens do empreendimento, ndo contemplando outros
impactos decorrentes de sua implantagdo, como a érea que sofre alteragdes decorrentes da implantacéo
do empreendimento, seja na estrutura urbana, com destaque para o uso e ocupagao do solo, sgjano
sistemaviério e na circulacdo, com destaque para a geracdo de viagens,

Para uma visualizagdo da acessibilidade de um shopping center em fungdo do tempo e distancia de
viagem, é recomendado por alguns autores o tragado de isdcronas e isocotas (KNEIB et al, 2006). As
Isécronas séo linhas de tempos iguais, marcadas, por exemplo, de 5 em 5 minutos até o tempo de 30
minutos. Sao tracadas pelas principais rotas de acesso a um shopping center, procurando-se o horé&rio
de fluxo normal, evitando-se o horério de pico ou periodos sem movimento davia, sendo ainda
observados os limites de vel ocidade da via. Ja as isocotas s8o linhas de distanciaiguais, geralmente
tracadas de 1 em 1 quilbmetro, como um circulo, cujo centro é o local onde se situa o shopping center.

Valeressaltar que o tragado das isocotas no contexto de viagens realizadas a pé vai variar de acordo
com as méximas distancias de caminhada dos usuérios até o empreendimento, sendo possivel a partir
dai dividir aarea deinfluéncia em priméria, secundaria e terciéria para os pedestres.

Neste artigo especificamente, aidentificacdo dos padrBes/variacdes das caracteristicas fisicas urbanas,
sugere-se o tragado das linhas isocotas de 0,5 km em 0,5 km até um limite de 3,0km. Para este valor
limite, ndo foi considerada nenhuma pesquisain loco ou rigor metodol 4gico, mas apenas uma
constatacdo naliteratura. As viagens curtas tém sido objeto de vérias politicas de transporte urbano
gue visam atrair, para as caminhadas, os usuérios de automével (MACKETT, 2003). Emboraa
definicdo de viagem curta varie muito entre os autores (alguns trabal hos consideram como viagens
curtas de até 8,0km), este valor de 3,0km foi considerado para as condi¢fes de uma cidade brasileira
do porte de Campinas - SP, como sendo o limite méximo de caminhada, para analisar o uso e
ocupacéo do solo e a densidade urbana no entorno dos empreendimentos.

3. Variaveis que caracterizam a forma urbana

A literatura que analisa 0 comportamento de viagens em relacdo ao ambiente construido tem
aumentado consideravelmente na tltima década (MOUDON ET AL, 2005; POLZIN, 2004). Segundo
estes estudos, as caracteristicas locais fisicas urbanas podem influenciar o comportamento de viagens
reduzindo o nimero de viagens motorizadas e aumentando a parcela de viagens ndo motorizadas.

Com base na literatura pesquisada, sdo apresentadas a seguir duas das caracteristicas fisicas urbanas
gue podem ser utilizadas para caracterizar uma zona urbana e a maneira como estas varidveis podem
interferir na realizacdo das viagens pelo modo a pé.

Para este artigo, as variaveis que caracterizam o meio fisico urbano estéo agrupadas em 2 categorias,
de acordo com os aspectos de densidade urbana e diversidade de usos do solo.

3.1 Variaveis Relacionadas a Densidade Urbana

Locais com altas densidades estdo associados a uma maior concentracdo de atividades tanto
residenciais como comerciais, 0 que proporcionaria aos habitantes da regido a possibilidade de
realizac&o de suas tarefas diérias usando modos de transporte ndo motorizados (modo a pé ou
bicicleta) (CERVERO e KOCKELMAN, 1997).
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Uma das vantagens do uso dessa variavel é afacilidade com que estas informag8es podem ser
coletadas para sua estimativa. (CERVERO e KOCKELMAN, 1997; DAAMEN e HOOGENDOORN,
2003; HANDY E CLIFTON, 2002).

A varidvel selecionada neste trabalho para representar o aspecto de densidade de uma zona urbanafoi
a densidade de ocupacao, cujo valor é obtido pela (Equacéo 1).

Doc = A¢ (1)
AS

Sendo: DOc a densidade de ocupacéo (&rea construida/ area do bairro ou setor); Ac a area construida
em (ha); As aéreado bairro ou setor (ha).

3.2 Variaveis Relacionadas & Diversidade de Usos do Solo

A diversidade (mistura) de usos do solo refere-se a proximidade das atividades residenciais, de
comércio e servicos, diminuindo a distancia entre a origem e o destino das viagens. Alguns estudos
indicam que o aumento da diversidade de uso do solo incentiva a substitui¢do de viagens de automovel
por viagens a pé (CERVERO e KOCKELMAN, 1997; HANDY e CLIFTON, 2002).

Uma variavel para medir a diversidade de uso do solo € o indice de Entropia. Esse indice avaliao
equilibrio na distribuic&o de érea construida nas diferentes categorias de usos do solo dentro uma
determinada regi&o e pode ser estimado através da (Equagéo 2): (CERVERO e KOCKELMAN, 1997)

—Z(Dji)(ln Pji)

E - 2
| (Ink)

Sendo: E; o indice de entropia no setor censitario i; pji a parcela da area construida ocupada pelo uso
do solo j no setor i; k 0 nimero de categorias de uso do solo consideradas

O indice de entropia pode variar entre 0 (homogeneidade, existe apenas um tipo de uso do solo no
bairro) e 1 (heterogeneidade, o bairro é ocupado por porcentagens iguais de todos os usos do solo
considerados).

4 Coleta e Analise Descritiva dos Dados

Os dados necessérios para a realizacéo desta pesquisa foram coletados na cidade de Campinas — SP,
que possui aproximadamente 1 milh&o de habitantes (IBGE, 2000). Inicialmente realizou-se um
levantamento dos érgéos competentes da cidade, que poderiam fornecer informagdes necessarias no
contexto da pesquisa. Posteriormente estas informagdes foram adequadas e digitalizadas utilizando-se
das ferramentas do software TransCAD. O estudo foi realizado em quatro shopping centers urbanos e
os dados para a pesquisa foram coletados em nivel de isocotas.

Foi utilizada na pesquisa uma base cadastral digitalizada na etapa de |levantamento dos dados. Esta
base é 0 que se refere a diversidade de usos do solo, utilizando as informagdes contidas no
Cadastramento Imobiliario (IPTU), ano base de 2006, cedido pela Secretaria de Plangjamento
(SEPLAMA), da Prefeitura Municipa de Campinas. Através destas informagdes foi possivel realizar
as analises e obter o indice de entropia e densidade de ocupacao para cada uma das isocotas tracadas e
uma andlise descritiva quanto a distribuicéo dos tipos de usos do solo. Foram quatro os tipos de usos
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do solo considerados, sdo eles: A —Residencial, B — Comercial, C —Industrial e D — Outros, sendo
estes Ultimos compreendidos por Galpéo / Telheiro.

A seguir é apresentada uma andlise descritiva dos dados e os resultados obtidos das caracteristicas
fisicas urbanas ao entorno de cada um dos empreendi mentos estudados em formato de mapa temati co.
4.1 Campinas Shopping

A Figura 1 apresenta a distribuicéo por tipo de uso do solo (em porcentagem) para cada uma das
isocotas tragadas ao entorno do Campinas Shopping.
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Figura 1 Distribuicdo por tipo de uso para cada uma das isocotas do Campinas Shopping

Observa-se na Figura 1 gue o tipo de uso do solo predominante para qualquer uma das isdcotas € 0 uso
residencial. Vale ressaltar que nas isdcotas mais préximas ao empreendimento (de 0,5km a 1,0km) a
porcentagem de uso comercial é relativamente maior e a porcentagem de uso residencial menor que as
demais, mostrando que a diversidade de usos do solo € mais heterogénea nestas i scotas.

A Figura 2 apresenta resultados obtidos da diversidade de usos do solo, através do indice de entropia.
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Figura 2 indice de Entropia no Campinas Shopping

Observarse na Figura 2 que as isocotas de 0,5km a 1,5km apresentam uma maior mistura de usos do
solo (as de tonalidade mais escurecida) se tornando mais homogéneo com o passar das distancias. Esta
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maior diversidade no entorno imediato do empreendimento, deve-se principalmente amaior
concentracdo de uso residencia e comercial.

Ja a Figura 3 apresenta os resultados obtidos para a varidvel Densidade de Ocupacéo
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Figura 3 Densidade de Ocupagdo no Campinas Shopping

Observa-se na Figura 3 que para as isocotas de 0,5km a 1,5km ocorre um aumento progressivo na
densidade de ocupac&o, mostrando um aumento na area construida ao entorno do empreendimento,
apesar de que a densidade variou apenas de 0 a 0,30, ou sgja, ainda ha uma baixa area construida em
relacdo a érea das isdcotas.

4.2 Shopping Jaragué Brasil

A Figura 4 apresenta a distribuicéo por tipo de uso do solo (em porcentagem) para cada uma das
isocotas tracadas ao entorno do Shopping Jaragué Brasil.
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Figura 4 Distribui¢do por tipo de uso para cada uma das isocotas do Shopping Jaragua Brasil

Observa-se na Figura4 que o tipo de uso do solo predominante para qualquer uma das isdcotas é 0 uso
residencial. Vale ressaltar que tanto a porcentagem de uso comercia quanto a porcentagem de uso
residencial no decorrer das isdcotas, assumem uma variagao senoidal observando um pico, ou sgja,
umamaior concentragdo do uso comercial naisocota de 2,0km e um pico de uso residencial naisocota
de 3,0km. Outro fato observado é a baixa porcentagem de uso industrial préximo ao empreendimento.

A Figura 5 apresenta resultados obtidos da diversidade de usos do solo, através do indice de entropia.
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Figura 5 indice de Entropia no Shopping Jaragué Brasil

A Figura5 mostra um indice de entropia rel ativamente mais baixo nas isocotas de 0,5km a 1,5km Este
fato é facilmente explicado pelo fato do Shopping Jaragua Brasil estar |ocalizado préximo ao centro da
cidade e apresentar umamaior porcentagem de residéncias no seu entorno.

JaaFigura 6 apresenta os resultados obtidos para a varidvel Densidade de Ocupagéo.
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Figura 6 Densidade de Ocupac&o no Shopping Jaragua Brasil

A Figura 6 mostra que aisocota 0,5km apresenta uma densidade rel ativamente mais baixa que a das
demais isdcotas, aumentando este indice nas isdcotas de 1,0km a 2,0km. A densidade de ocupacéo
deste empreendimento variou de 0,0 a 0,76 e este fato deve-se a proximidade com o centro da cidade.

4.3 Shopping Unimart

A Figura 7 apresenta a distribuic&o por tipo de uso do solo (em porcentagem) para cada uma das
isdcotas tragadas ao entorno do Shopping Unimart.
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Figura 7 Distribuicdo por tipo de uso para cada uma das isdcotas do Shopping Unimart

Observa-se na Figura 7 que o tipo de uso do solo predominante e em alta taxa para qualquer uma das
isocotas é 0 uso residencial. Valeressaltar que naisdcota mais proxima ao empreendimento (ade
0,5km) a porcentagem de uso comercial é mais ata que as demais sendo relativamente inferior ataxa
naisbcota de 3,0km, mostrando que a diversidade de usos do solo € mais homogénea em praticamente
todas as isocotas.

A Figura 8 apresenta resultados obtidos da diversidade de usos do solo, através do indice de entropia
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Figura 8 indice de Entropia no Shopping Unimart

A Figura 8 mostra um indice de entropia ainda mais baixo nas isocotas de 0,5km a 1,0km que o dos
empreendimentos anteriores. Este fato ocorre por este shopping estar localizado em um bairro
tipicamente residencial, com poucas areas comerciais e industriais.

JaaFigura 9 apresenta os resultados obtidos para a varidvel Densidade de Ocupacdo para cada uma
das isocotas tracadas.
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Figura 9 Densidade de Ocupacéo no Shopping Unimart

Observa-se na Figura 9, que a densidade de ocupagdo neste empreendimento variou de forma similar
de 0,28 a 0,30 para as isocotas de 0,5km a 1,5km mostrando uma baixa taxa de ocupagéo.

4.4 Shopping Ouro Verde

A Figura 10 apresenta a distribui¢do por tipo de uso do solo (em porcentagem) para cada uma das
isdcotas tracadas ao entorno do Shopping Ouro Verde.
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Figura 10 Distribuicéo por tipo de uso para cada uma das isécotas do Shopping Ouro Verde

Observa-se na Figura 10 que o tipo de uso do solo predominante e em alta taxa para qual quer uma das
isOcotas é 0 uso residencial. Vale ressaltar que naisdcota mais proxima ao empreendimento (ade
0,5km) & porcentagem de uso residencial e comercial possui pouca diferenca, mostrando que a
diversidade de uso do solo neste local é mais heterogénea, em compensagao nas outras isdcotas a
porcentagem de uso residencial € bem superior as dos outros usos, mostrando uma diversidade de uso
do solo mais homogénea.
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A Figura 11 apresenta resul tados obtidos da diversidade de usos do solo, através do indice de entropia.
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Figura 11 indice de Entropia no Shopping Ouro Verde

Observarse na Figura 11 que as isdcotas de 0,5km e 1,5km apresentam uma maior mistura de usos do
solo (as de tonalidade mais escurecida) variando de 0,61 a 1,00 tornando-se mais homogéneo nas
outras isdcotas. Esta maior diversidade no entorno imediato do empreendimento, deve-se
principalmente a maior concentracdo de usos residenciais e comerciais.

JaaFigura 12 apresenta os resultados obtidos para a variavel Densidade de Ocupacéo

A

Densidade de Ocupagéo
[ Joooto0.30
[ Jo3it0040
B 0.41t01.00
Il 10110185
0 700 1,400 2,100

Meters

Figura 12 Densidade de Ocupacdo no Shopping Ouro Verde

A Figura 12 mostra que a densidade de ocupagéo variou de 0,0 a 1,81. Este fato é curioso e ndo se
apresentou em nenhum outro empreendimento. Nas isocotas de 0,5km a 1,0km a densidade de
ocupacdo ficou na ordem de 1,01 a 1,81, ou seja, a &rea construida € maior que a area da isocota, isto
deve-se averticalizagdo de usos do solo no local. Este fato deve-se ao empreendimento estar
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localizado no centro da cidade de Campinas. Nas demais isdcotas a densidade de ocupacao vai caindo
simultaneamente chegando a 0,30 naisdcota de 3,0km.

5. Conclusao

O objetivo deste artigo foi apresentar o levantamento de duas das diversas caracteristicas fisicas
urbanas (indice de Entropia e Densidade de Ocupagio) atrativas as viagens realizadas a pé. Estas
caracteristicas foram obtidas na érea de influéncia de shopping centers urbanos na cidade de
Campinas-SP. Os mapas teméticos produzidos a partir dos levantamentos dos dados apresentaram
resultados satisfatérios e condizentes com arealidade do local. O indice de entropia esta condizente
em ser mais elevado para o Campinas Shopping, Shopping Jaragua e Ouro Verde e umaligeira queda
no Shopping Unimart, pelo fato dos trés primeiros empreendimentos se localizarem em regides
proximas ao centro com umamaior diversidade de usos do solo e 0 Shopping Unimart se localizar em
um bairro tipicamente residencial. Ja a densidade de ocupacéo esperavasse que 0 Shopping Ouro
Verde apresentasse uma taxa mais elevada em relacéo aos demais, pelo fato do mesmo se localizar no
centro da cidade e por apresentar uma area construida mais densa. Uma analise conjunta destas e
outras caracteristicas fisicas urbanas podem fornecer subsidios a administracdo publica para
direcionarem seus planos de implantagdo destes empreendimentos em éreas que apresentem
caracteristicas atrativas as viagens a pé.
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