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Abstract

This work aims at the analysis of the interrelationship
between the land use patterns and the transport systems in
urban areas, taking into account the reciprocal relationship
between the human activities which take place in such urban
areas and the induced travel patterns.

This is carried out by means of a characterization of
the imbalances between supply and demand for road space,
mainly in the medium to great size towns,. and their
consequences. Such problems are then placed within the urban
transport planning context in our country.

As a conclusion, some important points are highlighted
with a view at achieving a great rationalization of the urban
land-use and transport planning process.
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Introducdo

O reconhecimento do interrelacionamento entre a distribui-
c3o espacial das atividades que ocorrem no meio urbano e a _mo-
vimentacado (circulacdo) de pessoas, tem se constituido numa
premissa basica das metodologias de planejamento de transpor-
tes urbanos, adotadas nos paises ocidentais, no decorrer das
dltimas trés décadas.

O bindmio trafego ~ uso do solo, apresenta-se pois, ao
planejador urbano, como. faces de uma mesma moeda, qual seja, a
organizagdo da estrutura, urbana e seu, sistema viidrio.

Os males provenientes do n3o reconhecimento, em &pocas pas
sadas, da relagdo bi-inivoca entre trafego e uso do solo ur-
banos, traduzemése nos desequilibrios entre oferta e demanda
por espago viario, hoje verificados na maioria dos grandes aglo-
merados urbanos do planeta. Congestionamentos interminaveis,
grande nimero de acidentes, poluicado atmosférica, altos nlveis
de ruidos e vibracgdes, entre outroé, constituem-se em externa-
lidades decorrenteé destes desequilibrios.

Isto nos leva a afirmar que qualquer tentativa no sentido
de se ‘minorar ou mesmo eliminar estes problemas, exige a ela-
boracdo de um estudo profundo e sistematico das estruturas ur-~
banas e seus sistemas viarios.-

0 Desenho Urbano e a Fungao Social das Cidades

Apesar de a-preocupécéo com a melhoria da concepgao da es-
trutura fisica das cidades, constituir-se em objetivo perma-
nente dos planejadores urbanos do século XX, podemos ainda hoje
detectar inumeras falhas em nossos sistemas de planejamento ur-
bano que, inevitavelmente, nos levarao a incorrer nos mesmos
erros cometidos no passado. Os atribﬁtos inerentes a cidade,
enquanto organismo vivo e polo concentrador de intercursos so-~
clais, transcendem ao mero amontoado de edificios, ruas, fios
elétricos, redes de esgoto, telefone, hospitais, escolas, etc.
(Calihman, 1975).
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As fungdes basicas da cidade, segundo a Carta de Atenas
(Congresso Internacional de Arquitetura Moderna - 1933), é pos-
sibilitar o desenvolvimento das atividades humanas de "residir,
trabalhar, circular e recrear”. C desenho urbano jamais
pode ser concebido sem levar em conta a "escala humana", isto
&, as possibilidades de os cidaddos exercerem suas atividades.
Estas atividades, entretanto, ocorrem em lugares distintos e
induzem, portanto, as pessoas a se deslocarem entre diversos
pontos da cidade.

Para que a cidade possa cumprir com suas funcdes, & claro
que as pessoas deverao ter condicdes de realizar estes deslo-
camentos. A organizacdo da distribuicdo espacial das atividades
humanas e dos deslocamentos das pessoas que desenvolvem estas
atividades estado, pois, intimamente ligadas entre si.

A Distribuicao Espacial das Atividades Humanas e a Movimentacao
de Pessoas no Meio Urbano

Conforme ja mencionado, a funcdo social das cidades & de-
sempenhada através da viabilizacao do desenvolvimento das ati-
vidades humanas que ocorrem em diferentes pontos focais do meio
urbano.

Isto obviamente implica na necessidade do deslocamento das
pessoas entre aqueles pontos focais. Dependendo da natureza das
atividades humanas a serem desenvolvidas, os deslocamentos se
apresentardo com diferentes perfis. Entende-se como perfil de
um deslocamento, uma série de caracteristicas associadas a ele,
tais como: o propdsito, a distdncia, o tempo e a fregliéncia
de ocorréncia do deslocamento. Nos estudos de demanda de via-
gens em areas urbanas, costuma-se caracterizar os deslocamentos
também pelos itineradrios seguidos e as modalidades de transpor-
te utilizadas. Se por um lado a necessidade do desenvolvimento
de atividades humanas em diferentes pontos da cidade, apresen-
ta-se como um agente indutor de deslocamentos de outro lado os
custos associados aos deslocamentos atuam como agentes inibi-
dores d realizagdo dos mesmos.
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A realizagdo do deslocamento se verificara, ou néo, em
fungdo da intensidade destas forgas de propensdo e  impedancia
que atuam em sentidos opostos. O fator precipuo determinante do
grau de propensdo 3 realizacdo do deslocamento, €, sem divida,
o seu prdpésito'(associado ao propdsito de um deslocamento,
estda a sua importancia e/ou necessidade de realizacdc). O custo
generalizado do transporte, por sua vez, determina o grau de
impedancia a realiza¢do do deslocamento.

O propésito dos deslocamentos das pessoas (viagens) no
meio urbano e o custo generalizado de transporte, determinam,
pois, o numero e a freqliéncia com que estas viagens ocorrem ao
longo do tempo. As viagens para o trabalho, por exemplo, cons-
tituem-se, quase sempre, na maioria das viagens realizadas nos
dias de semana entre as zonas residenciais e industriais. En-
tre as zonas residenciais e comerciais, por outro lado, predo-
minam as viagens para compras. Certos propdsitos de viagem, co-
mo por exemplo "para o trabalho" e "para a escola®, estéo as-—
sociados a uma certa regularidade espacial e temporal na rea-
lizacdo de viagens, ao passo que outros propdsitos de viagens,
tais como “"para compras" e "para recreacao", ndo estdo necessa-

riamente associados a nenhuma forma de regularidade.

Convém também salientarmos que, dependendo da distancia
entre as zonas de origem e destino, certos propdsitos de via-

gens poderdo ter carater pendular (vai-vem), ou ndo. vé-se,
pois, que a distribuicdo espacial e temporal das viagens que
ocorrem em areas urbanas configura-se de forma complexa e, em

muitos casos, torna-se dificil a identificacdo de regularida-
des espaciais e temporais nos deslocamentos. Esta complexidade
€ ainda mais exacerbada pelo fato de que a distribuicdo espa-
cial das atividades humanas (e correspondente uso do solo) nem
sempre se processa de forma ordenada e, como decorréncia, veri-~
fica-se uma superposicao de diferentes usos do solo numa mesma
zona (area),.

Se examinarmos a influéncia mitua entre o uso do solo(ati-
vidades) e o sistema de transportes (viagens), podemos concluir
que quaisquer mecanismos de controle capazes de promover o oOr-

denamento (equilibrio) destes e entre estes dois elementos, se-
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1 de grande valia ao Planejador Urbano. O real entendimento da
forma e da natureza dos mecanismos que governam estes padrdes de
influencia reciproca do transporte e do uso-do-solo, apresen-—
ta-se, pois, como um requisito fundamental na definigdo de es-
tratégias de planejamento urbano.

Demanda e Oferta de Espaco Viario no Meio Urbano

Vimos acima que o homem urbano desenvolve atividades em di-
ferentes pontos da area e que uma das atividades mais importan-
tes, da qual dependem grande parte das outras atividades, & a
circulacdo, isto &, a movimentag@o de pessoas. Relacionado a es-
ta circulagi@o, encontra-se o problema do equilibrio entre a ca-
pacidade do sistema vidrio (oferta) e o numero de viagens de
passageiros (demanda). Devido ao fato de que as distdncias a se-
rem vencidas no meio urbano, ultrapassam as dist3ncias que pode-
riam ser cobertas a pé, os deslocamentos de pessoas sdo, da maio-
ria das vezes, feitos por veiculos automotores tais como auto-

méveis, oOnibus, taxis, metrds, etc.

Considerando que a quantidade de espago vidrio requerido por
uma pessoa pode crescer substancialmente, como é o caso da uti-
lizagcdo do automével, o aumento da frota de automéveis nas gran-
des cidades, tem despertado a preocupacao dos técnicos envol-
vidos com o planejamento dos transportes. O problema a ser en-
focado passa entdo a ser o rompimento do equilibrio entre a ca-
pacidade do sistema viario e a frota de veiculos automotores.
Este problema, apesar de muito antigo (ja no seculo I a.C., Ke)
imperador Julioc César limitou a circulagdo de veiculos no cen- -
tro de Roma), sua importdncia passou a ser decisiva depois que,
em 1862, Nicolaus August Otto inventou o primeiro motor a ex—-
plosdo de 4 tempos (ciclo-Otto) e viabilizou o surgimento dos
primeiros veiculos automotores (na década de 1880).

0 surgimento do automdvel, além de estabelecer novos pa-
drdes de estrutura urbana (maior distanciamento em relagdo a es-—
cala humana) e induzir um aumento da demanda de viagens, agravou

ainda mais o desequilibrio entre o espago viario ofertado e ©
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demandado. A utilizacdo exagerada do automdvel trouxe consi-
go uma série de inconveniéncias tais como: acidentes, conges-
tionamentos, perda de tempo, gasto de combustivel, dificuldade
de estacionamento, poluicdo sonora (ruidos), poluicdo atmosfé-
rica, etc.

A fabricagao em massa de automdveis, aliada ao carater de
sociedade de consumo difundida nos paises capitalistas, fez
crescer verticalmente a demanda por espago viario, principal-
mente nos centros das grandes cidades. Como conseqfiéncia, isto
provoca, via de regra, uma deterioragao do nivel de servigo do
transporte coletivo que, por sua vez, induz mais individuos a
utilizarem o automSvel. Surge entdo um ciclo vicioso cuja con-
seqliéencia é a degradacao progressiva da circulacdo das pessoas.

A Hierarquizacdao do Sistema Vidrio em Funcao do Grau de Funcio-
nalidade das Vias de Transporte

A distribuigdo espacial das atividades humanas geradoras de
um grande nimero de viagens que s3ao feitas com regularidade, is-
to &, de viagens pendulares, faz surgir elevados volumes de
trafego de veiculos. Estes volumes de triafego, por sua vez, em
muitas ocasides concentram-se entre certos pares de zonas e em
certas horas do dia. Via de regra, isto provoca uma concentra-
cao excessiva do trafego em porg¢des limitadas do sistema  via-
rio.

Com relacao a uma area que seja servida por uma certa por-
¢ao do sistema vidrio, podemos distinguir dois tipos de trafe-
go que se utilizam desta porgdo vidria, quais sejam, o trafego
local e o trafego de passagem. O trafego local é visto como
sendo aquele originado a partir de atividade(s) que esteja (m)
sendo desenvolvida(s) internamente a area considerada, isto &,
cujas viagens tenham origem e/ou destino na area. O trafego de
passagem, entretanto, tem sua motivacdo localizada externamen-
te 4 area, ou seja, & formado por viagens que possuem origem e
destino fora dela.
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Consideremos uma area residencial cujo sistema viario es-
teja sendo utilizado por estes dois tipos de trafego, simulta-
neamente. Neste caso, o trafego local seria constituido basica-
mente por viagens baseadas no lar (residéncia). Sua intensida-
de seria pois "dilulda" pelo sistema vidrio interno a area. (o}
trafego de passagem, por outro lado, tenderia a se concentrar
ao longo das vias de menor percurso, no atravessamento da area.
Além disto, este Ultimo poderia ser de intensidade muito supe-
rior e demandar velocidades de deslocamento mais elevadas que
o trafego normal. Observa-se pois, que a natureza destes dois
tipos de trafego sdo diferenciadas e demandam, conseglientemen-
te, espagos vidrios de caracteristicas diferentes.

Isto nos leva a concluir que ha que se definir uma certa
hierarquia no sistema vidrio, de modo a separar estes trafegos
de caracteristicas diversas (Hutchinson, 1974). Isto é geral-
mente feito através da identificagao dos trechos do sistema
viario que ficam sujeitos aos varios tipos de trafego, isto &,
que se diferenciam pela intensidade, velocidade, periodicida-
de, tipos de veiculos, etc. £ feita entdo, uma classificagdo fun-
cional das vias em fun¢ao das caracteristicas do trafego que as
utilizam. Obviamente que as caracteristicas operacionais destas
vias, (projeto geométrico, sinalizacdo, grau de controle de
acesso, etc.), serdo uma conseqliéncia do perfil do triafego que
flui sobre elas.

Vale ressaltar aqui, que a ndo compatibilizagdo do trafego
de veiculos com a funcionalidade de uma via, implicaria no sur-
gimento de um desequilibrio localizado entre demanda e oferta
por espaco viario, o que, por sua vez, ocasionaria o surgimen-
to dos impactos ambientais mencionados no item 1l,acima. No pro-
ximo item falaremos sobre estes impactos.
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Impactos do Transporte sobre a Estrutura Urbana e o Meio Ambi-

ente

Conforme ja mencionado, o reconhecimento da relacao bi-
univoca entre os transportes e o uso do solo, € ponto pacifico
entre os planejadores urbanos. Esta influéncia mitua, consubs-
tancia-se no fato de que dada uma certa estruﬁgfggurbana (uso
do solo), esta determinard o nivel da demanda por transportes
(distribuicdo espacial de viagens) e por outro lado, definin-
do-se o sisfema de transporte para uma certa area, um possivel
acréscimo de acessibilidade induzira a um acréscimo do nivel de
atividade (uso do solo) para a area.

Ocorre, entretanto, que se os padrdes de demanda por espa-
¢o, embutidos na dinamica do interrelacionamento entre os
transportes e o uso do solo urbano, nao atingirem patamares ra-
zoaveis de equilibrio (mesmo que dindmico), em relacao a ofer-
ta de espago viario, surgirdo naturalmente impactos rambientais
(poluicéo atmosférica, altoé niveis de ruido, vibracdes, etc).

Durante as ultimas duas décadas, os impactos ambientais
dos transportes vém recebendo um maior grau de atencao na medi-
da em que se deseﬁvolvem conceitos mais abrangentes de capaci-
dade ambiental dos sistemas de transportes e se aperfeigoam as
técnicas de determinagao desta capacidade. A tarefa de previsao
destes impactos, por conseguinte, constitui-se em atividade de
planejamento da maior importadncia pois que do seu éxito, depen-
dera o sucesso das alternati?as de intervencdo sobre o sistema
no sentido de minimizar tais impactos.

O processo de relacionamento acima, entretanto, apresenta-
se com um alto grau de complexidade pois que envolve dimensoes
espaciais e temporais, de aspectos multidisciplinares e de ca-
rater muitas vezes subjetivos. Sua modelagem, portanto, exige o
estabelecimento de hipdteses simplificadoras que tornem possi-
vel a operacionalizagao do processo de previsao dos impactos do
transporte sobre a estrutura urbana e vice-versa (Wilson, 1981).
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A Necessidade do Planejamento do Sistema Viario

Uma das etapas fundamentais do planejamento diz respeito a
previsdo do comportamento do sistema de interesse através da
identificacdo de padrdes de regularidade na sua evolugdo(Haggett,
1965). A busca de padroes de regularidade na realizag¢do de via-
gens em areas urbanas, que possam explicar a distribuicdoc espa-
cial e temporal destas viagens, ganhou um carater sistematico
a partir do final dos anos 50 e inicio dos anos 60, com o de-
senvolvimento dos estudos de transportes das cidades de Detroit
(Detroit Area Transportation Study - DATS) e Chicago (Chicago
Area Transportation Study - CATS). A atividade de planejamento
de transportes, com isto, ganhou maior rigor cientifico no sen-
tido de que a demanda de viagens passou a ser explicada de for-
ma menos descritiva e mais quantitativa, através da utilizacdo
de "ferramentas" tais como métodos estatisticos, numéricos,com-
putacionais, etc (Bruton, 1975).

As metodologias de previsdo da demanda futura por trans-
portes, com o devido reconhecimento explicito da influéncia do
uso do solo sobre os padrdes de distribuicdo das viagens, foram
desenvolvidas e operacionalizadas, a partir de entdo, numa for-
ma seqgflencial de modelagem, hoje conhecida como "método das
quatro fases" (Ulysséa Neto, 1989).

Sem entrarmos no mérito das virtudes e deficiéncias que
caracterizaram estes desenvolvimentos, consideramos que a sis-
tematizacdo das atividades de planejamento de transportes nos
grandes aglomerados urbanos que apresentavam problemas de cir-
culacdo viaria, foi antes de tudo um reconhecimento da impor-
tancia de se estabelecer métodos adequados de identificar estes
problemas, equaciona-los e resolvé-los. Cabe aqui ressaltarmos
a conveniéncia de compatibilizarmos estes métodos ao contexto
onde estes serao aplicados (Ulysséa Neto, 1990).

Mencionamos anteriormente, a influéncia do crescimento
da frota de automdveis nos niveis de demanda por espag¢o viario.
Por detras do problema do crescimento da frota de velculos au-
tomotores, esta o problema do crescimento descontrolado da po-
pulacao urbana. As cidades funcionam como verdadeiros imds,
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atraindo os habitantes das regides rurais, que migram para elas
na esperanca de encontrarem emprego e aumentarem a renda, além
de poderem desfrutar dos equipamentos de lazer de que dispdem.
Com relacdo a este processo, & notdrio que os fendmenos de ur-
banizacdo e industrializacadao tém andado juntos e sdo responsa-
veis, em grande parte, pelas "explosdes urbanas" ocorridas no
decorrer deste século.

Em conseqiéncia da urbanizacdo descontrolada, surgem pres-—
sdes no meio urbano, no que diz respeito aos niveis da oferta
da infraestrutura viaria. Até os anos 70 estas pressdes sobre a
oferta de infraestrutura viaria induziram, quase que automati-
camente, os planejadores urbanos e os tomadores de decisdes do
governo, a delinearem linhas de agdo que resultassem no aumento
do espaco viario disponivel. As necessidades da alocagao de re-
cursos na infraestrutura viaria, entretanto, passaram a exigir
que as atividades de planejamento se efetivassem com niveis de
precisdo cada vez maiores. A necessidade de se estabelecer uma
escala de prioridades com relacdo a estes empreendimentos tor-
na-se ainda maior nos dias de hoje em decorréncia da aguda es-
cassez de recursos que estamos vivendo.

Convém, por outro lado, salientarmos que os transportes ur-
banos constituem-se em atividade de fundamental importancia a
sociedade que ja a incorporou como parte do seu dia-a-dia. Os
efeitos sociais do transporte urbano ndo podem, por conseguin-
te, serem subestimados. Conseqlientemente, esta atividade tao
estratégica nao deve jamais ficar ao sabor do "laisser-faire"
(desregulamentacdo para alguns), como acontece em alguns paises
sul-americanos. Teremos pois, que escolher os nossos proprios
métodos de intervir no sistema de transportes quando necessa-
rio, e sempre no sentido de melhor organiza-lo e melhor utili-
za-lo.

O planejamento dos transportes, por sua vez, tera a seu
cargo o municiamento das informa¢Oes que nortearao o processo
de tomada de decisdes. As atividades de planejamento de trans-
portes urbanos, portanto, somente terdo sua importancia plena-
mente reconhecida a partir do momento em que sejam banidas as
praticas clientelistas de nossos tomadores de decisdes e se ga-
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ranta a continuidade administrativa dos governos. A visdo clien
telista de nossas classes dirigentes, precisa dar lugar ao pla-
nejamento sério e equidistante dos interesses dos varios seg-
mentos que compdem a nossa sociedade. A necessidade de se fazer
um planejamento racional, competente e democrdtico dos trans-
portes urbanos, continua pois a existir até o presente.

Para que alcancemos a implementacdo de tal estilo de pla-
nejamento, teremos que formar recursos humanos de alto nivel e
institucionalizar mecanismos que viabilizem a participacao da
sociedade no processo de planejamento. Cbviamente que isto nao
serd uma tarefa facil de ser realizada a curto prazo. Entretan-
to, recai sobre nossos ombros a responsabilidade de langarmos
os alicerces sobre os quais este planejamento participativo pos-
sa ser construido no futuro.

Conclusoées

Esta descricdo sucinta da problematica do interrelaciona-
mento das estruturas urbanas e seus sistemas de transportes,
serve para evidenciar o fato de que muitos dos problemas cro-
nicos que afligem as nossas cidades de hoje, precisam ser ana-
lizados em seus aspectos mais profundos antes de serem ataca-
dos através da utilizagdo de metodologias tradicionais, muitas
vezes alienigenas e que se apresentam inadequadas ao contexto
social, econdmico, politico e cultural em que vivemos.

Talvez a maneira correta de tratar os problemas de dese-
quilibrio entre demanda e oferta por espaco vidrio, possa ser
definida a partir nado apenas de um constante aumento da oferta
de espago viario, mas também a partir da reducdo dos nlveis da
sua demanda. Isto faz sentido, considerando-se principalmente
o fato de que vivemos num pails subdesenvolvido, carente de re-
cursos humanos e financeiros e que apresenta grandes desequili-
brios econdmicos e sociais. Nosso contexto de tomada de deci-
sdes, portanto, requer do planejador urbano, uma postura posi-
tivista-pragmatica, no sentido de fazer adequar o processo de
planejamento (ou parte dele) a realidade qgue vivemos em nosso
pais.
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Isto,.entretanto, exigird um certo grau de criatividade
de nossos planejadores, ho sentido de melhor diagnosticar nos-—
sos problemas urbanos, melhor equacioni-los e resolvé-los, sem
perder de vista a necessidade do desenvolvimento e/ou adaptacido
de novas metodologlas e técnicas de planejamento mais adequadas
aos nossos objetivos e ds nossas hipdteses de trabalho.

Sob o pon£o>de vista do processo de tomada de decisbes co-
mo um tode, a eliminagio das praticas clientelistas e das pos-
turas imediatistas de nossos governantes, aliada & garantia de
continuidade das ac¢des de planejamento entre governos sucessi-
vos, constituem-se em requisitos basicos para que as atividades
de planejamentb de transportes‘urbanos se desenvolvam de forma
racional e continuada.
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