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RESUMO

O objetivo do presente trabalho ¢ verificar se a hipdtese de que um grande empreendimento
gerador de viagens possui caracteristicas de centralidade, em relagdo a sua area de influéncia
direta, pode ser aplicada em contextos diferentes do qual foi testada originalmente. A proposta
¢é aplicada em um estudo de caso desenvolvido para a Zona Central de Negocios (ZCN) e dois
Polos Geradores de Viagens (PGVs), todos em Campinas — SP, com dados sobre uso de solo
urbano, em varios periodos de tempo. Os resultados obtidos indicam que o padrio de
centralidade ndo foi observado para os PGVs. Concluiu-se também que as areas ao redor dos
dois PGVs analisados ainda nio foram totalmente ocupadas por serem, muito provavelmente,
retidas para valorizagdo imobiliaria e que a ocupagdo do seu entorno pode ter diferentes e
expressivos impactos do ponto de vista de transportes, dependendo do tipo de uso que os
imoveis vierem a ter.

ABSTRACT

The objective of this paper is to test if the hypothesis that a large trip generator has centrality
characteristics, in relation to its contiguous area, can be transferred to different contexts other
than the one where it has been tested when originally formulated. The test is carried out in a
case study in the city of Campinas — SP, using land use data of distinct time periods around
the CBD and around two large shopping malls. The results found suggest that the centrality
pattern was not observed around the shopping malls, in contrast with the CBD. In addition,
there is a strip of unoccupied land around the malls, which is kept in this way probably
waiting for an increase in the land prices. The time delay in the occupation of that area can
bring different and significant impacts for transportation, depending on the land use they
assume in the future.

1. INTRODUCAO

As cidades brasileiras, nas ultimas décadas, passaram por processos de crescimento intenso,
ligados a dinamizagdo das atividades econdmicas e as migragdes populacionais. Associado a
isto, sofreram outros impactos, como a reconstrugdo fisica e adaptagdes do sistema viario,
quase sempre justificadas como alternativas capazes de proporcionar uma redistribuicdo de
acessibilidade, entendida nesse contexto como a capacidade de movimentagéo entre pontos de
origem e destino. O que ocorreu de fato é que o automdvel acabou modelando as cidades
deste século, reformulando a nogdo de espaco e distancia, além de modificar os habitos das
pessoas (Scarlato, 1989). Uma das alteragdes que acompanhou esse processo foi a
concentra¢do de atividades em polos nem sempre proximos ao centro tradicional de negdcios
(que geralmente coincidia com o centro geografico da cidade, ou estava proximo dele).
Assim, em oposi¢do aos tradicionais CBD (do inglés Central Business District, ou ZCN, de
Zona Central de Negdcios), surgem os Polos Geradores de Viagens (PGVs).

O conceito de Polos Geradores de Viagens foi incorporado na metodologia de analise de
impacto das atividades urbanas sobre o comportamento das redes viarias como um produto
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das novas visdes que se introduzem nas técnicas de planejamento. Atualmente tem sido
adotado devido as caracteristicas do processo de urbanizagdo e renovag@o urbana, onde
comegam a aparecer atividades que modificam substancialmente o comportamento do transito
na sua area de influéncia e que requerem uma avaliagdo pontual para, por um lado, possibilitar
as medidas de gestdo da demanda de transportes e, por outro, impor controles e/ou exigéncias
adicionais aos encarregados de desenvolver essas atividades (Espejo, 2001).

Mais do que simplesmente estabelecer o conceito de PGVs, ¢ fundamental a compreensdo do
seu processo de surgimento e desenvolvimento, de forma a melhor avaliar os impactos que
podem produzir na zona urbana em que estdo inseridos. Nesse sentido, o trabalho de Kneib e
Silva (2005) tenta explicar o processo, ao formular a hipotese de que a implantagdo de um
empreendimento gerador de viagens possui caracteristicas de centralidade em relagdo a sua
area de influéncia. A hipotese foi testada em um caso especifico: um Shopping Center de
Goiania, baseada em uma analise local (ou seja, na area de influéncia imediata), em dois
periodos de tempo, em uma area de 500 metros, circundada por vias principais.

O presente trabalho visa verificar se a hipdtese formulada por Kneib e Silva (2005) é valida
quando aplicada em outros contextos. Além disso, sera feito um estudo dos impactos das
alteracdes dos padrdes de ocupagdo do solo ao redor dos PGVs, do ponto de vista dos
transportes. Para isso, sera feita uma analise mais abrangente, com distancias superiores a 500
metros e, ao invés de um, trés objetos de estudo: dois PGVs, representados por dois Shopping
Centers e a Zona Central de Negocios (ZCN), todos em Campinas - SP.

Inicialmente serd detalhada a hipotese formulada no presente estudo, fundamentada por uma
breve revisdo bibliografica referente a Polos Geradores de Viagens e Padrdes de Ocupagio
Espacial. No item 3 serd apresentado o estudo de caso, contendo os resultados da analise; no
item 4, uma discussdo dos eventuais impactos nos transportes de diferentes padrdes de
ocupagdo do solo na regido e, para finalizar, no item 5, as conclusdes globais do estudo.

2. REFERENCIAL TEORICO E HIPOTESES CONSIDERADAS

Para que seja atingido o objetivo desse trabalho, que é o de verificar se a implantagdo de um
empreendimento gerador de viagem possui caracteristicas de centralidade em relagdo a sua
area de influéncia, ¢ necessario conhecer alguns conceitos sobre Polos Geradores de Viagens
(PGVs) e Padrdes de Ocupagdo Espacial. Com isso, procurar-se-a explicar porque o
transporte ¢ o uso do solo para fins de comércio sempre estiveram fortemente relacionados ao
processo de origem e desenvolvimento dos centros urbanos.

No trabalho de Kneib e Silva (2005) foi utilizado apenas um objeto de estudo, com
delimitagdo da area de influéncia de 500 metros e, sendo assim, foi conduzida uma analise
local das alteragdes dos usos dos lotes, em dois periodos diferentes (1995 e 2004). No
presente trabalho espera-se, a partir da andlise de dois PGVs (dois Shopping Centers) e da
Zona Central de Negdcios (ZCN), verificar se essa caracteristica de centralidade ¢ valida
também nesses contextos. Para isso, a analise sera feita de forma mais abrangente, em area de
influéncias maiores e em um horizonte de tempo maior.

2.1. Pélos Geradores de Viagens

Os Polos Geradores de Viagem (PGVs) sdo, segundo DENATRAN (2001) e CET (1983),
empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande ntimero de viagens,
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causando reflexos negativos na circulag@o vidria em seu entorno imediato e, em certos casos,
prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar as condi¢des de seguranca de
veiculos e pedestres. Em Goldner (1986), sdo observados aspectos de circulagio, fluidez e
seguranga do trafego e acessibilidade: PGVs sdo empreendimentos que, mediante a oferta de
bens e/ou servigos, produzem ou atraem grande nmimero de viagens, causando impactos na
circulagdo de trafego do entorno, tanto em termos de acessibilidade e fluidez do trafego,
geralmente com repercussdes em toda uma regifo, quanto em termos da seguranga dos
veiculos e pedestres. O seu controle torna-se importante como forma de minimizar ou
eliminar os impactos indesejaveis que possam ter sobre o transporte e o transito da sua area de
influéncia e que sdo causas importantes das mas condi¢des de circulagdo nas grandes cidades
brasileiras (ANTP, 2005).

E possivel identificar uma forte relagdo entre os empreendimentos geradores de viagens ¢ as
seguintes variaveis: caracteristicas do uso e ocupagdo do solo, através do desenvolvimento de
atividades; caracteristicas socioecondmicas da populagdo que se desloca para o
empreendimento; geragdo de viagens com conseqiiente geragdo de trafego e de trnsito. As
variaveis comumente utilizadas para a classificacdo de PGVs consistem basicamente na area
construida e nimero de vagas para estacionamento, o que possibilita estimar a geracdo de
viagens causada exclusivamente pelo empreendimento. Observa-se ainda um avango, no caso
particular da legislagdo paulista, ao considerar impactos ambientais e urbanos causados por
determinados empreendimentos, que devem ser compatibilizados & sua area de insergdo
(Kneib, 2004).

De acordo com (Portugal e Goldner, 2003), os impactos causados pelos PGVs nos sistemas
viarios e de transportes, associados ao grande numero de empreendimentos e a diversidade de
projetos e ambientes urbanos, estimularam o desenvolvimento de metodologias de previsdo de
impacto, inicialmente nos EUA e Europa, e, a partir da década de 1980, no Brasil. As
principais metodologias sdo as seguintes:

e Departamento de Transportes dos Estados Unidos da América;

Institute of Transportation Engineers — ITE;
Metodologia Espanhola;

Companhia de Engenharia de Trafego — CET - SP;
Metodologia de Goldner;

Metodologia aplicada em Porto Alegre;
Metodologia de Cybis, Lindau e Aratjo (1999);
Metodologia de Menezes (2000).

A Tabela 1 mostra uma relagdo de alguns trabalhos relacionados ao estudo dos Shopping
Centers e de seus impactos no meio urbano, em diversos locais do pais.
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Tabela 1: Alguns trabalhos relacionados ao estudo dos Shopping Centers e de seus impactos

no meio urbano, no Brasil

AUTOR(ES) TiTULO DO TRABALHO

Goldner (1986) A interferéncia dos polos geradores de trafego no sistema vidrio:
andlise e contribui¢do metodoldgica para Shopping Centers.

Modes e Vargas (1987) Impacto de Shopping Centers.

Labhouet e Bruna (1991) | Atividade tercidria e o espaco urbano: Shopping Center

Vargas (1993a) Shopping Centers: novas relagdes entre a atividade comercial e
0 espago urbano.

Vargas (1993b) Comércio: localizagdo estratégica ou estratégia na localizagio?

Masano (1993) Os Shopping Centers ¢ suas relagdes fisico-territoriais e socio-

negociais no municipio de Sdo Paulo.

Goldner e Portugal (1993)

Metodologia de Avaliagdo de Impactos de Trafego de Shopping
Centers: Uma Abordagem Multimodal.

Bienenstein (1993)

Capital e Espago Urbano: O Exemplo do Shopping Center.

Fragoli Jr. (1998)

Os Shopping Centers e o impacto nas cidades de médio porte.

Montessoro (2000)

Os Shopping Centers ¢ as estratégias de localizago.

Portugal e Goldner (2003)

Estudo dos Pdlos Geradores de Viagens e de seus impactos nos
sistemas viarios e de transportes.

Melo Jr. e Monetti (2004)

A importancia na escolha do local de implantagéo para um
Shopping Center.

Kneib e Silva (2005)

Contribuigdo conceitual a analise dos impactos relacionados a

empreendimentos geradores de viagens.

2.2. Padrdes de Ocupacio Espacial

De forma bastante simplificada, os padrdes de ocupacdo espacial das cidades podem ser do
tipo mononucleares, com o nucleo constituido pelo centro da cidade (ZCN), ou polinucleares,
com o nucleo maior na zona central de negéocios (ZCN), com nuicleos menores denominados
subcentros, oriundos da implantagdo de PGVs. O conceito de area de influéncia de um
empreendimento gerador de viagem foi definido por Goldner (1986) como a drea de mercado
geograficamente definida, em que um conjunto varejista atrai a maior parte de seus clientes.
Mais ainda, Kneib e Silva (2005) afirmam que os PGVs atribuem a sua area de influéncia
caracteristicas de centralidade, explicados pela sua implantagdo e operagdo, pois atraem
atividades e alteram os padrdes de uso e ocupag@o do solo no seu entorno, tal como as ZCNs.

O processo de centralidade ocorre, segundo Dantas (1981), quando atividades urbanas
assumem um papel significativo na estrutura urbana, independendo da distdncia ao centro
histérico. O surgimento de areas centrais definidas topologicamente como centros se
caracteriza pela concentracdo de atividades urbanas, pelo aumento do prego do solo e em
funcdo dos quais se organiza territorialmente a cidade.

Segundo Kneib (2004), os Centros Geradores de Viagens podem ser definidos como
“atividades urbanas de grande porte, que atribuem caracteristicas de centralidade a sua area de
influéncia e impactam o ambiente urbano por meio de geragdo de viagens, podendo causar
alteragdes significativas nos padrdes de uso, ocupagdo e valorizagdo do solo em sua area de
influéncia imediata”. Dessa forma, poder-se-ia esperar um padrdo de ocupagdo tal que as
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edificagdes no entorno imediato ao Pdlo seriam ocupados logo apos a sua implantagédo e essa
ocupagdo tenderia a assumir a configuracdo da Figura 1.

“ldade” dos imdveis (anos)

Distdncia ao Pdla (metras)

Figura 1: Padrdo de ocupagdo esperado como conseqiiéncia da teoria da centralidade

O padrio representado na Figura 1 ¢ tipico das ZCNs, onde estabelecimentos mais antigos
estdo localizados no centro da area analisada, ou seja, quanto menor a distancia até o centro,
maior serd a idade. De acordo com a proposta de Kneib e Silva (2005), seria de se esperar que
esse padrio também fosse observado para os PGVs, reproduzindo as caracteristicas de
centralidade das ZCNs. No entanto, a hipotese do presente trabalho é a de que a ocupag@o se
daria de acordo com a Figura 2, como conseqiiéncia do mercado imobiliario, que tenderia a
reter lotes mais proximos ao Pélo, aguardando a sua valorizago.

“ldade” dos imdveis (anos)

Distdncia ao Pdla (metras)

Figura 2: Padrdo de ocupagdo esperado para PGVs representado pela linha tracejada (até o
ponto onde encontra a linha cheia), de acordo com a hipétese do presente trabalho

Ao contrario do observado na Figura 1, aqui os empreendimentos mais recentes seriam os que
estiverem mais proximos ao PGV analisado (linha tracejada da Figura 2). A medida que se
afastam do Pdlo, a “idade” dos imoveis comerciais cresce devido a influéncia de outros
empreendimentos antes existentes nas vizinhangas e sobretudo como conseqiiéncia de
menores valores dos imdveis. Esta forma diferenciada de ocupagdo pode trazer alguns
impactos para os sistemas de transporte, conforme sera discutido no estudo de caso, se a
hipétese aqui formulada for confirmada pelos dados.

3. ESTUDO DE CASO

A partir das consideragdes discutidas anteriormente, foi elaborado um estudo de caso para a
cidade de Campinas-SP. Foram analisadas trés regides da cidade: a ZCN de Campinas, com o
ponto central situado na Prefeitura Municipal, indicando o centro histérico da cidade; e dois
PGVs: o Shopping Iguatemi Campinas e o Shopping Galleria. Para este estudo de caso, os
dados utilizados foram obtidos junto a Prefeitura Municipal de Campinas. As informagdes,
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que foram disponibilizadas em base geografica compativel com Sistemas de Informacgdes
Geograficas (SIG), sdo de uso de solo urbano por periodo, para uma grande parcela dos lotes
urbanos, totalizando 170.497 registros (47 % do total da cidade).

O Shopping Iguatemi Campinas foi inaugurado em maio de 1980 e possui um total de 281
lojas, divididas entre ancoras, satélites, praca de alimentagdo e areas de lazer. Pelo seu facil
acesso e pela variedade de lojas e servicos que oferece, o Shopping Center Iguatemi
Campinas costuma receber uma média anual de visitantes estimada em 22 milhdes. O
Shopping Galleria foi inaugurado em outubro de 1992, conta com 145 lojas e, segundo consta
em seu site na internet, possui uma area de influéncia de 510.580 habitantes, com um fluxo
médio de mais de 5 milhdes de visitas por ano.

A andlise foi feita utilizando as informagdes sobre empreendimentos comerciais e
residenciais, nas areas de influéncia de cada um dos trés objetos de estudo. Dos 170.497
registros, 12.222 tratam-se de iméveis comerciais (aproximadamente 7 %) e 48.396 sdo
imoveis residenciais (aproximadamente 30 %). A finalidade de se analisar os imoveis
comerciais e residenciais ¢ para que seja investigado se o comportamento dos padrdes de
distribui¢do se da de forma similar em ambos os casos ou se esses padrdes de alguma forma
se complementam. O mapa da cidade de Campinas contendo a area analisada (cinza escuro) e
as areas de influéncia imediata dos tr€s objetos de estudo é mostrado na Figura 3.

Para que pudesse ser observada uma relagéo entre a “idade” dos imoveis e a distancia ao Pélo
analisado, procedeu-se ao calculo das distdncias de cada um dos 12.222 imodveis comerciais e
48.396 imoveis residenciais a cada um dos Podlos, com o auxilio do SIG. Posteriormente,
foram construidos dois tipos de graficos, para cada objeto de estudo: “idade” dos imoveis
comerciais versus distdncia ao Pdlo e “idade” dos imdveis residenciais versus distancia ao
Polo. A primeira analise foi feita para a ZCN, cujos resultados podem ser vistos nas Figuras 4
es.

%\
2 N —
b e

Metros

Figura 3: Mapa da cidade de Campinas, indicando a area analisada, em cinza escuro, ¢ as
areas de influéncia imediata dos trés objetos de estudo do presente trabalho
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Figura 4: “Idade” dos imdveis comerciais X Distancia ao Polo, para a ZCN

Como uma confirmacdo da hipotese adotada sobre a teoria da centralidade para ZCNs (Figura
1), ainda que baseada somente em uma analise visual, observa-se que os pontos que
representam os imoveis mais “antigos” localizam-se proximos ao Pdlo. Por outro lado, ha
uma grande concentragdo de pontos proximos a origem do grafico, o que significa que ha
muitos empreendimentos recentes localizados proximos ao Pdlo. Isso pode ser explicado pelo
fato de que possa ter havido uma renovagdo desses imoveis. Outro fato importante que deve
ser ressaltado é que existem poucos imdveis “antigos” localizados longe do centro da cidade,
como era esperado. Isso atribui a nuvem de pontos uma certa semelhanga ao grafico da Figura
1, como mostra a linha reta desenhada sobre os pontos da Figura 4.

Para a comparagdo dos graficos de imdveis comerciais e residenciais foi feita uma alteragio
na escala do grafico para imdveis comerciais, para a ZCN (Figura 5) e para os Shoppings
Iguatemi (Figura 7) e Galleria (Figura 9). Essa alteragdo foi necessaria porque a planilha
eletronica utilizada ndo € capaz de produzir um grafico para mais de 32.000 pontos (e existem
mais de 48.000 imdveis residenciais). A comparagdo serviu para mostrar que o que ocorre €
uma certa complementagdo de usos, uma vez que nas regides mais proximas ao centro nao ha
renovacdo dos imoveis residenciais (area assinalada no grafico do lado direito da Figura 5),
nos periodos mais recentes (ver areas assinaladas nos dois graficos). A renovacdo parece
acontecer apenas para os imoveis comerciais (4rea assinalada no grafico do lado esquerdo da
Figura 5), o que inclui também a mudanca de uso residencial para comercial.

Centro - Iméveis comerciais Centro - Imdveis residenciais

Idade (anos)
Idade (anos)
3

AT

2500 3000 3500 4000 4500

L} 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 0 500 1000 1500 2000
Distancia (metros) Distancia (metros)

Figura 5: “Idade” dos imdveis comerciais e residenciais x Distancia ao Pélo, para a ZCN
Uma vez verificada a teoria de centralidade para a ZCN pela “idade” dos iméveis, procedeu-

se a andlise dos PGVs, representados pelos Shoppings Iguatemi e Galleria. O que se observou
no caso do grafico das distancias dos registros comerciais ao Shopping Iguatemi em relagéo a
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idade dos empreendimentos (Figura 6), ¢ que o comportamento se da de forma diferente ao
observado na ZCN. A grande concentragdo de pontos se da em torno dos 4000 metros de
distancia, faixa em que se encontram também os registros mais antigos. Hd uma baixa
concentragdo dos pontos mais proximos ao empreendimento, indicando que a ocupagdo do
seu entorno ocorreu de forma gradativa, o que confirma a hipétese desse trabalho (mostrada
na Figura 2).

Diferentemente do que ocorreu para a ZCN (Figura 5), o grafico de “idade” dos imdveis
residenciais para o Shopping Iguatemi ndo ¢ uma complementagdo ao grafico dos imdveis
comerciais, pois as curvas obedecem a mesma tendéncia: pontos proximos ao Pdlo com
imdveis mais recentes, ¢ uma situagdo de pico, contendo os imdveis mais “antigos” a uma
determinada distancia. Isso pode ser observado nos graficos da Figura 7. Procedeu-se a
alteracdo da escala dos graficos para comparagdo dos imdveis comerciais e residenciais para
um valor maximo de 5.000 metros.

Shopping lguatemi - Iméveis Comerciais

Idade (anos)
&
2

P LA LA L i -~
© 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 €000 900 10000 11000 12000

Disténcia (metros)

Figura 6: “Idade” dos imoveis comerciais x Distancia ao P6lo, para o Shopping Iguatemi

Shopping Iguatemi - Iméveis Comerciais Shopping Iguatemi - Iméveis Residenciais

120 120 ¢

100

Idade (anos)
Idade (anos)

o s im0 oo wo e o o w6 w0 s . e ao s
Disténcia (metros} Distancia (metros)
Figura 7: “Idade” dos imoveis comerciais e residenciais x Distancia ao Pélo,
para o Shopping Iguatemi

Da mesma forma que para os imdveis comerciais, ao redor do Shopping Iguatemi, o grafico
para o Shopping Galleria (Figura 8) confirma a hipétese adotada. Os imdveis mais “antigos”
estdo concentrados em torno dos 6000 metros de distdncia ao Polo, e ha uma baixa
concentrag¢do de pontos mais antigos proximos ao Shopping Galleria.
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Shopping Galleria - Imoveis Comerciais

B
8

Idade {(anos)
5 8 8 B8

"
8

0+ ¥ e 5E 2
© 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 BODD 9000 10000
Distancia (metros)

Figura 8: “Idade” dos imoveis comerciais x Distancia ao Polo, para o Shopping Galleria

TRM YT A

A analise para a “idade” dos imoveis residenciais em relagdo a distdncia ao Shopping Galleria
se deu de forma similar a observada para o Shopping Iguatemi (Figura 7). Ndo h4a uma
complementaridade de imoveis residenciais em relagdo aos imdveis comerciais e sim a
mesma tendéncia é observada, com imdveis mais “recentes” localizados proximos ao Polo e
os mais “antigos” localizados a determinada distancia. Isso pode ser observado no grafico da
Figura 9.

ia - Iméveis r

Shopping Galleria - Imdveis Comerciais

Idade (anos)
Idade (anos)
2

o+ L "
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 7000
Distancia (metros) Distancia (metros)

Figura 9: “Idade” dos imoveis residenciais x Distancia ao Pdlo,
para o Shopping Galleria

Os resultados encontrados sugerem que os padrdes de ocupagdo do solo no entorno dos
PGVs, ainda que estes representem caracteristicas de centralidade, diferem do padrdo
observado no entorno dos ZCNs. Mais ainda, essas alteragdes nos padrdes de ocupagdo do
solo sdo altamente relacionadas com impactos nos sistemas viario e de transportes. Alguns
desses possiveis impactos serdo discutidos a seguir.

4. IMPACTOS DOS PADROES DE OCUPACAO DO SOLO NOS TRANSPORTES

Os impactos causados nos padrdes de ocupagdo do solo quando do surgimento de um PGV,
qualquer que seja o porte da cidade, sdo, em curto prazo, relacionados somente a aspectos
relativos a sua implantagdo. No entanto, a médio e longo prazo, o entorno do PGV passa a ser
modificado, devido a sua influéncia em todos os tipos de usos. Por isso, para a previsdo
desses impactos, deve-se levar em conta aspectos relacionados ao uso de solo, ao sistema
viario e ao transporte, tanto publico como privado.

Para o sistema de transporte privado os impactos sdo, em suma, referentes ao tempo de
viagem e a qualidade do trajeto. O primeiro ¢ devido ao trafego adicional que sera gerado e o
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segundo, aos impactos nas condi¢des fisicas das vias que essa alteragdo de fluxo de veiculos
causara. Os mesmos impactos no sistema privado devem ser observados quando se analisa o
transporte publico. No entanto, devem-se adicionar os impactos na qualidade do servigo, uma
vez que a demanda por transporte aumentara no itinerario que passa pelo PGV. Além disso, se
0 PGV estiver localizado em uma area ja com grande atragdo de viagens, como proximo a
Zona Central de Negocios, a demanda adicional poderia causar atrasos na linha e também
lotagdo dos veiculos.

A analise dos graficos das Figuras 4 a 9 se presta, ndo apenas para conhecer a “idade” dos
imoveis residenciais e comerciais, mas principalmente para mostrar a concentracdo dos
imoveis em variadas distdncias. Conhecendo-se essa distribuicdo em relagdo a distancia, a
identificag@o das areas com altas ou baixas concentragdes se torna mais clara.

Considerando os imoveis comerciais como polos de atragdo de viagem e os imoveis
residenciais como pdlos de produgdo de viagens, pode-se estabelecer uma analogia direta com
a demanda por transportes. Nos locais onde existe baixa concentragdo de imoveis, no caso dos
Shoppings Iguatemi e Galleria (raio de aproximadamente 500 metros, de acordo com as
Figuras 7 e 9), a demanda por transportes também ¢ baixa. Se esses vazios forem, com o
tempo, sendo ocupados predominantemente por imoveis residenciais, serdo criados mais
pontos de produgdo de viagens, que podem se direcionar tanto para o Pélo como para outros
locais, sem praticamente alterar o padrio de atragdo do Shopping. No entanto, se forem
ocupados por usos comerciais, a demanda ird ser somada a demanda que se direciona ao
Shopping, aumentando o efeito de atragdo de viagens na regido. Esse efeito representa maior
desbalanceamento da demanda por transportes, reforcando uma tendéncia pouco desejavel do
ponto de vista de planejamento.

Essa coroa circular esparsamente ocupada que se situa na faixa contigua aos PGVs fica
evidenciada pelas imagens de satélite da regido, como observado na Figura 10. Nela pode-se
observar a area no entorno do Shopping Iguatemi, o qual estd assinalado em destaque. Apesar
de ter sido criado em 1980 (portanto, ha 26 anos) as areas ao redor do Shopping ainda nao
foram ocupadas, e muito provavelmente essas dreas podem estar sendo retidas para posterior
valorizagdo imobilidria, ja que os bairros do entorno so, em sua maioria, de alto padrio.

Figura 10: Area do entorno do Shopping Iguatemi Campinas, que aparece em destaque
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5. CONSIDERACOES FINAIS

O padrio de centralidade para usos comerciais ao redor dos PGVs ¢ diferente das tradicionais
ZCNs, muito provavelmente pela forte influéncia que sofrem do mercado imobiliario. Isso
ocorre porque os terrenos proximos aos empreendimentos geradores de viagens podem, na
otica dos empreendedores, ser reservados para valorizagdo e ocupagdo posterior.

O mercado imobilidrio, influenciando de forma intensa no uso e ocupagéo do solo vizinho aos
PGVs, tem impacto direto do ponto de vista de transportes, principalmente no transporte
publico urbano. A demanda por transporte no caso da ZCN ¢ maior no sentido periferia-
centro, indicando que as pessoas embarcam gradativamente durante o trajeto e desembarcam
quase que em sua totalidade no centro. No sentido contrario, ¢ no mesmo horario (no caso
mencionado, o da manhd) os O6nibus voltam quase vazios, porque se direcionam novamente
para os bairros, onde serfio alimentados para a volta ao centro.

A analise para os PGVs deve prever as alteragdes na demanda por transportes em sua regido
de influéncia e também o impacto na ocupagio das areas do seu entorno. Em ambos os casos,
em um raio de aproximadamente 500 metros, observa-se que ha terrenos sem ocupagdo, o que
muito provavelmente confirmaria a hipdtese de reserva para posterior valorizagdo imobilidria.
Além disso, se os imoveis residenciais fossem vistos como polos de produgdo de viagens e os
comerciais, como pdlos de atracdio de viagens, a ocupago futura teria diferentes impactos.

Se a ocupagdo fosse predominantemente residencial, surgiriam mais pontos de producdo de
viagens. No entanto, isso provavelmente nfio teria impactos negativos na demanda por
transportes, pelo fato dos imoéveis estarem localizados muito proximos ao PGV (menos de 500
metros). Por outro lado, se a ocupagdo for em sua maioria comercial serdo criados pontos de
atracdo de viagens, que seriam somados a influéncia do Shopping. Isso geraria um fluxo
adicional de viagens, que teria impacto direto na demanda por transportes na regido.

Ao descrever os impactos observados em transportes da alteragdo dos padrdes de ocupagdo do
solo relacionados aos PGVs e a ZCN, deve-se destacar que, caso ndo sejam previstos, pode
ser gerado um numero adicional significativo de viagens. Esse fato, além de comprometer a
dindmica da regido, pode prejudicar a acessibilidade a area influenciada pelo Po6lo, com
reflexos negativos para o proprio Pdlo. Assim sendo, o tema demanda estudos
complementares e, em certa medida, urgentes.
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