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1 - INTRODUGAO

A demanda por transportes, por estar intimamente li-
gada 2 necessidade de deslocamentos para o exercicio das
atividades, tem provocado nos plane jadores um grande in-
teresse na obtengao de maior conhecimento sobre a 'perfor-
mance'" das atividades dos individuos, observando como eles
usam suas cidades e como O meio urbano afeta os padraes
dessas atividades.

Sendo o deslocamento um meio para um fim, as ativi-
dades desempenhadas pelos individuos sao as principais
responséveis pela geragao de viagens. No entanto a deman-—
da de deslocamentos atraves de meios de transportes moto-—

rizados pode ser reduzida, 2 medida que as atividades se-
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Jam exercidas préximo As residéncias.

Dentre as atividades que podem ser exercidas em ni-
vel de bairro e que serao abordadas neste trabalho, des-
tacam-se o estudo (cursos de 1° e 2° Grau), as compras
(consumo diario e a médio prazo), trabalho e assuntos pes—
soais (banco, correio, médico).

O objetivo geral do trabalho € o de discutir alguns
indices sugeridos na literatura, para o atendimento ra-—
zoavel da demanda das atividades referidas. Decorrentes
desse objetivo, identificam-se como objetivos especificos:

— conceituar os padroes dessas-atividades;

— mostrar a importancia dessas atividades na gera—

¢ao de viagens;

— conceituar o uso do solo, enfatizando sua influen-

cia nos deslocamentos realizados pelos individuos

2 - USO DO SOLO (conceito e importancia)

O ritmo acelerado em que ocorre o desenvolvimento in—
dustrial, juntamente com a migragao rural para as cida-
des, tém provocado um processo de urbanizagao em crescen-
te evolugao. Como conseqséncia desse fluxo, as cidades
sofrem alteragaesbem Sua estrutura interna e enfretam,en

; = =
tre outros, problemas de saturacao e congestionamento

Sabe-se que cada uso do espago, seja ele comercial,
residencial, institucional ou misto, tem diferente capa-—
cidade para gerar ou atrair viagens e que os deslocamen

tos i i a
realizados no meio urbano nao constituem uma ativi

70

dade-fim em si, mas sao realizados para vencer as distan-
cias que separam o individuo dos equipamentos urbanos nos
guais ele exerce suas atividades especificas (trabalho 5
estudo, compras, assuntos pessoais). Por isso, a uma se-
qaéncia de atividades corresponde uma seqaéncia de deslo-
camentos capazes de permitir acesso équeles equipamentos.

Isso possibilita concluir que existe uma intima relagéo

entre o carregamento do sistema de transporte urbano e a

localizagao das atividades.

Dessa forma, sao de fundamantal importéhcia os es-
tudos do uso do solo referentes ao planejamento da loca-
lizagao dos equipamentos. Através do plane jamento integra-
do do uso do solo e do transporte, busca-se a redugao das
taxas de demanda por transporte (nimero de viagens) rea-
lizado pelos individuos, visando a uma organizagao mais
racional do espago, tendo como conseq&éncia maior bem-es-
tar social.

O conceito de uso do solo na literatura possui di-
versas abordagens. Entretanfo, conforme os objetivos des-
te trabalho, o termo "uso do solo" deve ser entendido num
sentido mais amplo,como o de intensidade de uso, e nao
somente como uma classificagao de equipamentos relaciona-
dos as atividades excercidas pelos individuos (comércio ,
industria, agricultura, estudo, lazer). No sentido dese-
'jado neste trabalhé, devera ser a medida, por exempio, da

quantidade de populagéo, do numero de empregos_ e da loca-

lizagao espacial dos diversos usos. O termo medida e uti-

lizado, por dar uma nogao mais precisa das varias formas

de uso.
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O uso do solo pode ser alterado por decisdes priva-—
das ou pﬁblicas, tais como a localizagao do trabalho e
das residéncias, as quais irao afetar, imediatamente, o
padrao das atividades. Ha, contudo, uma agao reciproca en-
tre mudangas nos padraes de atividades e uso do solo,con-—
siderando-se que as atividades se adaptam mais facilmente
a novas situagaes, enquanto o padrao de uso do solo muda
mais lentamente. Essa relagéo exigiu um aprofundamento
dos estudos, antes meramente descritivos, que passaram a
considerar o desempenho das atividades exercidas pelos

individuos e sua influéncia no uso do solo

3 - ATIVIDADES E PADROES DE ATIVIDADES (Conceito e Carac-

teristicas)

Os deslocamentos advéem da necessidade ou desejo de
participar de uma seq&éncia de atividades em diferentes
lugares. Essas atividades podem ser definidas, simples-
mente, como o que as pessoas fazem, onde e em quanto tem-—
po. Ha varios conceitos de atividade de acordo com dife—
rentes propésitos, porém existem duas abordagens princi-
pais: a) com base na '"performance" da atividade; b) com

base no lugar onde a atividade e exercida.

a) Com base na "performance'" da atividade - CHAPIN e HI-
GHTOWER (1965) definem como sistema de atividade o padrao
de comportamento dos individuos, familias, instituigées'e
firmas, o qual é importante para a estrutura espacial da

cidade, isto e, percebe-se a atividade como resultante do
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tipo de comportamento, que esta associado a uma localiza-

g3o fixa. Todavia CHAPIN (1965) usou uma definigao simi-

lar e considerou a atividade como parte do conceito de

interagéo, que ele divide em duas componentes: uma aeld o=
tividade, associada a uma localizagao fixa, e uma de co-
municagio, que consiste nos movimentos de pessoas € mer-—
cadorias. Adicionalmente, O autor subdivide as atividades
em trés tipos, conforme o desempenho:

- firmas - atividades produtivas;

_ instituigoes - atividades de interesse geral;

_ familias e individuos - atividades residenciais.

0 primeiro tipo é definido como toda atividade de-

sempenhada por firmas privadas, isto e, produgao, vendas

e atividades de servigos.

0 segundo tipo compreende atividades desempenhadas
pelo setor p&blico, bem como instituigaes privadas (es-
colas, bibliotecas) e também atividades administrativgs ]
servigo publico.

O terceiro tipo - atividades residenciais — compreen-

de todas as atividades desempenhadas por familias ou in-

dividuos.

b) Com base no lugar onde a atividade é exercida - Neste
caso, o conceito de atividade €& usado nos estudos do uso
do solo. GUTTEMBERG (1959) acentuou a diferenga basica

entre classificagao do uso do solo de acordo com a unida-
de economica e com O uso presente das areas individuais
(atividades). Como exemplo, cita-se um “"shopping", que e
uma unidade econdmica, onde as salas sao ocupadas por di-

ferentes atividades de venda de mercadorias.
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Essa distingao é necessaria se o estudo do uso do
solo tem por finalidade a analise da instensidade do uso
ou a medida de concentragao de pessoas ou tréfego, pois,
no Manual do Cédigo Padrao do Uso do Solo (Washington -
1965), a atividade é definida como uma unidade organiza -
cional que desempenha uma fungao especial e ocupa um es-
pago identificado em uma localizagao fixa.

Para KIRSTEN SIMONSEN (1974), é a definigdo das a-
tividades do individuo que importa, e, de-acordo com CHA-
PIN, devem ser feitas distingaés entre atividade ,trans-
porte e outras comunicagdes. Os movimentos s3ao divididos
em dois tipos: movimentos como um meio de chegar a algum
lugar (transporte) e movimentos como um fim em si mesmos.

Uma atividade pode ser definida, entao, como sendo
uma agao restrita a uma certa localizagao ou um inicio de
movimento como um fim em si.

Todavia, para o propésito deste trabalho, o primei-
ro tipo de movimento é mais coerente, pois parte-se da
constatagao basica de que a quase totalidade dos desloca-
mentos realizados no meio urbano, atraves de meios de
transporte motorizados, nao constituem uma atividade - fim

em si, mas sao realizados para vencer a distancia que se-
para os equipamentos nos quais os individuos desempenham
suas atividades.

Analisar as atividades (trabalho, estudo, compras)
que os individuos realizam significa estudar a causa di-
reta dos deslocamentos, os quais permitem uma série de
interferéncias sobre as caracteristicas das viagens urba-

nas. Essas anélises, aliadas a dados de distribuigao de
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equipamentos urbanos, horario de atividades, caracteris —
ticas dos meios de transporte e das pessoas, possibilitam
inferir fluxos de viagens com origem, destino, momento de
"deslocamento e modos de transporte.

Uma atividade pode ser padrao quando exercida por
' determinado grupo que desempenha a mesma atividade. O co~
nhecimento sobre padroes de atividades urbanas e a pre-—

missa basica para um planejamento integrado do uso do so-

1o e dos transportes.

Portanto & atraves do planejamento adequado dos
equipamentos urbanos que se pode interferir nos desloca -
mentos, minimizando as viagens realizadas pelos indivi-
duos.

Outro fator influenciador dos deslocamentos € a
diferenca basica de comportamento dos diversos grupos So-
ciais dentro do meio urbano. Nesse caso, trabalha-se com
perfis de atividades, que resultam da relagéo entre o pa-
drao de atividade e a ocupagao, onde uma atividade prin-
cipal, diretamente relacionada com a ocupagéo, domina e
determina o padrgo diario de atividades. Esses perfis po-
dem ser calculados para cada individuo ou para valores
médios de grupos de individuos, refletindo, para cada in-
tervalo do dia, a parcela do tempo consumido nas diversas
atividades urbanas. Os perfis de atividades podem ser u-
sados como base para classificar as pessoas em grupos de
comportamento de semelhante padréo de atividades. Esse
padréo deve mostrar uma certa regularidade na ocorréncia
e distribuigao das diferentes atividades no tempo e no

espago, pois sao essas que ocasionam mudangas na estrutu-
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ra espacial da cidade, implicando alteragéo da composi -

¢gao do sistema.

Merece destaque a analise das cadeias de atividades
"
e énci
que compreendem a sequencia das atividades realizadas pe-

1 : s : s
o0s individuos durante o dia. Associa-se a essas cadeias

o

5 ¥ <

ma sequencia de deslocamentos necessarios para a reali-
zagao daquelas atividades.

A cadeia de atividades nao incorpora, necessaria-

mente, o fator temporal e o espacial, ‘isto é, quando B

onde se realizam as atividades, porém a sua analise per-—

et .
ite ampliar o campo do comportamento espacial, ao defi-
niI‘ 3 s s Lo

e verificar o grau de influéncia de muitos fatores no

padrao diario de atividades, como a ocupagao, duragse de

cada atividade, posse de automovel e renda, entre outros

Na definigao do conceito de atividade e de sistema

de atividade, a maior importancia tem sido atribuida ao

aspecto espacial. Entretanto a atividade contém um aspec-
to temporal, geralmente medido em termos de uso

CHAPIN (1968) identificou quatro escalas de tempo:

diari
ria, semanal, anual e aquela que abrange todo o «ciclo

q ; .
€ vida. Citam-se, como exemplos de atividades com dife-

rentes escalas: o que se faz no trabalho, nos '"shoppings"

ou em passatempos, como atividade de escala diaria/sema -

nal; i
;3 O que se faz nos feriados, como atividades de esca-

la semanal ; as atividades de fez'las, como sendo de escala
anual, e as mudanqas Te 1'eSldenc1a, como atividades de

escala de ciclo de vida.

Distinguem-se duas perspectivas distintas entre os

u s ore € m S 203 b te
grupo de pesquisad S gt al co ribuiram, a aqui,
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~para o desenvolvimento da analise de atividades em tempo-

Eespago, considerando-se a import%ncia atribuida aos pro-

. cessos de escolha ou a agao das restrigoes que influem-

ciam na determinagio dos padroes de atividades. O grupo
liderado por Chapin, da Universidade de Carolina do Nor-
te, considera padraes de atividades os meios atraves
dos quais as pessoas satisfazem suas necessidades e de-
se jos, podendo ser classificados em dois grandes grupos:
a) necessidades de subsisténcia, cujas bases de motivagao
sao as necessidades de repouso, alimentagéo, abrigo, ves-—
tuario e preservagéo de saude; junto a essas, devem-se in-
cluir as atividades necessarias a obtengao da satisfagao
dessas necessidades;

b) necessidades culturais, sociais e individualmente de-
finidas, que exigem a participagéo em varias atividades
sociais e de lazer.

Esse enfoque concentra-se na natureza da escolha das
atividades e, em geral, tende a ignorar a estrutﬁra glo-
bal dos padraes de comportamento; no entanto devemos 1le-
var em consideraggo as atividades trabalho e estudo. Em
contraste com este procedimento de analise, destacam-se os
estudos desenvolvidos na Universidade de Lund, na Suécia,
baseados nos conceitos de geografia temporal desenvolvi -
dos por Hagerstrand, que enfatizam as restrigaes impostas
ao processo de escolha pelos fatores de ordem fisiolégica
econdmica e cultural e a propria natureza do espago.

0 conceito fundamental da geografia temporal Ha-
gerstrandiana € que ©O individuo é considerado como des-

crevendo um trajeto continuo em tempo-espago atraves de
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sua existéncia, do nascimento & morte. Considera-se que
tres grandes grupos de restrigodes ajam no-tempo—espago -
restrigoes de capacidade, de acoplamento e de autoridade
(capability, coupling, authority constraints—-Hagerstranm
1¥970) .

As restrigdes de capacidade s3o aquelas que limitam
as atividades do individuo devido A sua construgao biold-—
gica e/ou aos instrumentos de que dispoe. Dois aspectos
sao de fundamental importancia nesse sentido: a necessi-
dade de dormir um nuimero minimo de horas em intervalos re-
gulares e a necessidade de se alimentar também com alto
grau de regularidade. Essas duas necessidades determinam
os limites de outras atividades como operagaes continuas.

As restrigoes de acoplamento definem onde, quando e
por quanto tempo o individuo deve Juntar-se a outros in-
dividuos, ferramentas e materiais, wvisando produzir, con-
sumir ou transacionar: Exemplo: trabalhar e estudar sao
atividades que geralmente ocorrem em horarios fixos, e
as familias tém de se ajustar a eles. Por outro lado,lo-
Jas, bancos e consultérios permitem acesso aleatério, po-
rém somente entre certas horas do dia.

A -terceira categoria - restrigdes de autoridade -
provém do fato de que a ocupa959 do espago € exclusiva, e
a quantidade de elementos que podem ser acomodados num
dado espago é limitada.

Essas perspectivas identificadas, baseadas-na eénfa-
Se dada aos processos de escolha ou na agdo de restrigdes
como influéncia sobre a determinagdo dos padrdes de ati-

vidades, gquando sao consideradas conjuntamente, fornecem
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uma poderosa base para o entendimento dos padroes de ati-

wvidades, como argumenta JONES (1977 e 1979).

i os
Procurando prestar maiores esclarecimentos sobre

ilia
padrSes de atividades, usa-se, como exemplo, uma fam

de treés pessoas que posSsSuem um carro:

Pela manha, a esposa leva o marido ao trabalho,dei-

xa o filha na escola e retorna para casa (Padrao 1).

A tarde, ela vai, primeiro, ao Supermercado; apos,
’

3

pega o filho na escola e, depois, o marido no trabalho

retornando para a residéncia (Padrao 2).
No final da semana, a familia vai a igreja, visita

os pais do marido e voltam para residéncia (Padrao 3).
Dessa maneira, a residéncia torna-se o ponto de o-
rigem das viagens e serve como base para caracterizagao

i um
das atividades, cujos movimentos realizados obedecem a
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determinado padrao.

CARACTERIZAGAO DAS ATIVIDADES

Para i a
a caracterizagao das atividades segundo LEAL

(1986), considera-
to de ocorréncia e o tempo de duragéo
’

tem per
perceber o comportamento espacial das atividad
es ..e 3

"
consequentemente,

a g ioritar era ente (o] arios
Trabalho atividade pr 1taria, geralmen com hor

fixos u i it
s qué o individuo dev
eéve cumprir. Leva
. eva-se em consi
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- : .
o tipo (equipamento usado), o momen

fatores que permi-

an : s - :
alisar a influéncia nos deslocamentos.

ses subdesenvolvidos, outros fatores como:

res que trabalham e estudam;
dantes de nivel superior que trabalham e estudam;

or restrigao no exercicio de atividades, havendo ,

"
quentemente, maior uso de meios de transporte moto-

os para deslocamentos.

"
atividade frequentemente exercida pelas donas-—

asa para abastecimento e consumo de bens diversos.

Para melhor entendimento, classifica-se essa ativi-

em:
Compras de bens de consumo diario - usualmente os con-

idores deslocam-—-se a pé para desempenho de-tal; -ativi-

e. A distribuigao dos equipamentos varia conforme a
trutura da cidade, densidade da populagéo, idade do
bairro e a estrutura social da demanda. Em geral, os e—

ipamentos para atendimento dessa atividade tendem a se

distribuir por toda a cidade.

. b)Compras de bens de consumo a medio e longo prazo - a

"a Fhas s s
frequencia do exercilclo dessa atividade tendo a ser me—

" nor, sendo, também, mais escassos OS equipamentos dessa

atividade. Nesse caso, obviamente, aumentam as distancias

e, por isso, tem-se um maior uso dos meios de transporte.

A demanda por essa atividade depende da estrutura

social da populagac e do seu comportamento em relagao a

cada tipo de compra. No caso da oferta, deve-se examinar

o numero de equipamentos de cada tipo em cada zona da ci-

dade.

Assuntos Pessoais - s3o atividades realizadas a titulo

privado, e nao no exercicio do trabalho; sao, por isso,
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determinado padrao.

CARACTERIZAGAO DAS ATIVIDADES
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solo e das caracteristicas do transporte sobre a demanda
de viagens, permitindo, assim, uma prbjegéo para o ano-
meta.

Costuma-se estimar o nUmero de viagens que se ori-
gina em cada zona de trafégo (produgao de viagens) e o
numero de viagens destinadas a cada zona (atragao de via-
gens), para confeccionar-se a correspondente matriz O - D
(origem-destino). Nessa matriz, as viagens s3o distribui-
das de acordo com o local de origem e local de destino.

A regido de estudo é dividida em zonas de trafego
supostamente homogéneas e, para cada zona, sao determina-
dos os valores de diversas variaveis quae; supae—se, estao
relacionadas com o volume de viagens geradas e atraidas
por zona.

A modelagem consiste basicamente em construir uma
equacdo matematica, valida para toda a regiao de estudo ,
onde o numero de viagens geradas seja expresso em fungao

daquelas variaveis.

Os modelos podem ser agregados e desagregados. Os
primeiros baseiam-se na simulacao de dados agregados de
viagens (por motivos como trabalho, estudo, compras) de

uma populagao de determinada zona da cidade. Consideram -
se aqueles cujos dados utilizados sao desagregados por
individuo como, por exemplo, os classificados por faixa
etaria ou sexo.

A eficiéncia dos modelos desagregados para constru-
cao de modelos e analise de demanda de transporte jé foi
comprovada tedrica e empiricamente, porém, em alguns ca-

sos, por falta de dados desagregados e sendo necessario
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fazer-se uma avaliagéo da demanda por transporte, usa-se
o modelo agregado.

A analise da geragéo de viagens, entretanto, deve
considerar os motivos (atividade desempenhados pelos in-
dividuos) que variam conforme © propésito de estudo. En-
tre os motivos, estdo os seguintes tipos de viagens:

_ da residéncia para o trabalho;

_ da residéncia para a compra;

_ da residéncia para diversos, levando-se em conta os re-
tornos para residéncias.

As viagens que nao possuem ponto de partida na re-
sidéncia como, por exemplo, a distribuigao de mercadorias
de uma fabrica para outra, geralmente sao estimuladas em
termos de movimentos de veiculos leves, médios e pesados.

Para classificar as atividades que geram viagens ,
leva-se em conta o uso do solo, constatando que diferen-
tes tipos de uso produzem diferentes caracteristicas na
geragao de viagens. Como exemplo, em areas onde ha in-
tenso comércio, ou mesmo em areas sem comércio, porém com
alto indice populacional (residencial), espera-se uma
maior geraqéo de viagens do que em Areas onde nao ha ocu-
pagao.

A intensidade com a qual as atividades sao desenvol-
vidas também podem produzir diferentes caracteristicas na
geragao de viagens, por exemplo: uma area "x"residencial,
densamente povoada, com certeza originaré mais movimento
de pessoas do que uma area "y" residencial, pouco povoa-
da. No entanto, se essa area "y" pouco povoada & ocupada

por pessoas de maior poder aquisitivo, poderé produzir
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desempenhadas em contato com o setor terciario, ou seja
s

em bancos, correios, cartérios, escritéorios de advogados,
consultorios médicos e dentarios, entre outros. Esses e—
quipamentos especificos (setor terciario) tendem a ser
localizados nas areas centrais.

Lazer - atividade exercida no tempo livre. O tipo de 1la-
zer depende do estrato social e, principalmente, das con-
digdes financeiras e da cultura local. Salienta-se, po-
rém, que a oferta de equipamentos exerce influéncia de-
terminante no exercicio da atividade e divide-se, basica-
mente, em dois tipos:
— lazer durante os dias de trabalho e
— lazer nos finais de semana.

Como atividades de lazer, tem-—-se: a prética de es—

portes, ida a clubes, praia, bares, cinemas e teatros A
sendo que essas ﬁltimas, freq;entemente estao localizadas

no centro urbano.

4 - GERAGCAO DE VIAGENS

No processo de planejamento dos transportes, desta-
ca-se a influéncia direta da geragao de viagens, realcio-
nado intimamente com a previsao dos tipos de viagens das
pessoas ou veiculos (BRUTON, 1970). As técnicas desen—
volvidas tentam utilizar as relagoes observadas entre
as caracteristicas das viagens e o meio ambiente urbano,
baseadas na hipotese de que "a viagem é fungao de trés
fatores basicos'" em uma area de estudo:

— padrao de uso do solo e do desenvolvimento;
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. atividade,

- caracteristicas socio-econdomicas da populagao que se

desloca;

- natureza, tamanho e capacidade do sistema de transpor -

 tes.

Sob o ponto de vista da analise de atividades,

STRAMBI comenta que as viagens, ao invés de serem

estudadas como um fenomeno isolado, sao vistas como uma

ou um conjunto de atividades, dentro de um pa-

o "a
drao continuo, ou entao numa sequencia de eventos tempo-

espago. Porém, vistas como uma atividade, as viagens pos-—

suem a propriedade Gnica de representar o mecanismo no

qual as pessoas despendem tempo para alterar sua locali-

zagao no espago, de forma a tomarem parte em atividades

primérias sucessivas, em lugares diferentes.

J4 na opiniao de BURNETT e THRIFT (1979), as via-

gens s3o0 o resultado de atividades geradas por necessida-

des biologicas (predominantemente circunscritas a restri-

gSes de capacidade) e atividades procedentes do papel so-

cial do individuo e de sua localizagdo fisica no meio am-—

biente (atividades circunscritas pelas jé citadas restri-

gdes de acoplamento e autoridade). A decisao de viajar ou

nao, passa a ser um comportamento de escolha de ativida-

de, o qual é aplicado nos casos em que a mudanga de ati-

vidades requer uma mudanga de lugar.

Portanto & essencial que os atuais fatores que de-

terminam a produgao das viagens sejam claramente entendi-

dos, antes que se€ avalie a natureza das futuras demandas

de viagens. Para tanto, deve-se analisar, no processo de

geragao de viagens, a influencia da populaqéo e o uso do
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maior numero de viagens em veiculos particulares que a
area "x".
Existe grande variagio no uso do solo urbano para

o propbsito de geragdo de viagens, porém considera-se que
de 80 a 90% das viagens tém inicio e fim nas residéncias;
assim, o uso do solo residencial é de vital importancia.
A medida do desenvolvimento residencial usada nos
estudos de geragdo de viagens varia em fungao do tipo de

estudo que se efetua, podendo ser representada em termos

de sz de solo residencial, numero de residéncias por
Kma, numero de habitantes por KmZ e populagio total.

0 uso do solo pelo comércio e indastria, centros
criadores de empregos, também se reflete na geragao de

viagens. Como diferentes tipos de atividades comerciais e
industriais produzem diferentes volumes de geragao de

viagens, devem-se diferenciar as industrias manufaturei -
ras das de servigos; a distribuigao de bens a varejo da
distribuigao por atacado.

Também considera-se o uso para fins educacionais (
universidades, faculdades, colégios e escolas primarias)e
fins de recreag&o (teatros, cinemas e parques), sendo gque
este Ultimo pode ser desprezado, em termos de planejamen-
to dos transportes, apesar de existirem casos especiais ,
tipo Maracana, no Rio de Janeiro, que podem gerar altas
demandas pontualizadas em dias especiais; o mesmo ocorre
com regides litoraneas, no periodo de verao, quando as
praias se tornam pontos de atragéo.

Esses fatores que geram viagens sao relacionados com

diferentes usos do solo, em fungao das atividades desem-—

penhadas pelos individuos. Todavia existem fatores sécio-
econdmicos, como também da familia, propriedade de veicu-
los, tipos de domicilios, ocupagéo dos residentes e renda
familiar, que influenciam no namero e freqﬁ@ncia de via-

gens.

5 _ PADROES DE DIMENSTONAMENTO DO USO DO SOLO URBANO PARA

ALGUMAS ATIVIDADES

As proporgoes ocupadas pelos diferentés usos do sb-
lo no plano das cidades variam no tempo, de acordo com a
fungao ou carater predominante nessas cidades. Desse mo-
do, o planejador se defronta com dificuldades, ao preten-
der dimensionar os espagos urbanos: formularios, tabelas,
abacos, equagoes ou curvas elaborados para determinar ci-
dades nao se ajustam, perfeitamente, a outros espagos e
_outras ocasioes. Além~disso, as pesquisas e trabalhos so-
bre dimensionamento urbano nao adotam a mesma terminoio—
gia, ou seja, nao adotam uma definigao uniforme e coeren-—
te para diversos usos. Assim, algumas definigSes de uso
comercial incluem atividades de recreagao comercializada
ou de prestagéo de servigos e de artesanato, evidenciando
a necessidade de se esclarecer, com precisao, quais ati-
vidades pertencem ao uso dimensionado.

0 processo de dimensionamento pode ser pelo mé todo
Adreto (teoricamente, mais exato) e indireto (aproximado).
No primeiro caso, dimensionamento direto, o ponto de par-

tida é quase sempre a unidade elementar do respectivo uso
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(o lote residencial, o lote comercial ou a superfici
construida do estabelecimento comercial, a Area necessa
ria ao projeto da indﬁstria, etc). No segundo caso,dimen
sionamento indireto, parte-se de dados existentes sobr
areas ocupadas por elementos ou conjuntos semelhantes, Jj
construidos em outro lugar (FERRARI, 1979).

Essa abordagem, usualmente, desenvolve-se do geral
para o particular. Cabe ressaltar, porém, que, na prati-
ca, os planejadores valem-se dos dois processos de dimen-
sionamento concomitantemente: numa primeira etapa, o pla-
no é dimensionado via indireta e, apés, cada parte do
conjunto é redimensionada via direta, fazendo-se, por a-
proximagdes sucessivas, os ajustes finais das dimensdes
dos diversos usos.

Neste trabalho, o interesse é tratar do dimensiona-

mento do uso do solo urbano, para fins residenciais, co-
merciais, industriais e institucionais, valendo-se dos
dois caminhos do processo: o direto e o indireto. Com
isso, para atendimento razoavel da demanda, pretende-se

levantar indices por atividades como trabalho, compras ;

estudo e lazer.

- Usos Residenciais

1. Dimensionamento Direto - tem como ponto de partida o
lote do terreno. Em primeiro lugar, determina-se o numero
de lotes, dividindo-se a populagao da area a ser planeja-—
da (cidade, bairro, conjunto residencial, etc) pelo nﬁmef

ro medio de pessoas que constituem a familia que residena
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a ou que se destina a P i ato e

ro de lotes = 1 = B
£
de: p = populagao total da area;

- numero médio de pessoas que constituem a fami-

ia que reside na area ou que se destina a ela.

S: No estado de S3o Paulo, "f", geralmente, oscila em

torno de 5 pessoas.

A seguir, multiplica-se nim pela area media dos lo-

1 i ai 2 iquida residen-
es residenciais "a', obtendo-se a area 1300
X a
g R
£

Entendem-se por area liquida residencial as super-
ficies diretamente ligadas a residéncia, de uso privado
para cada unidade habitacional, incluindo-se quintal =
jardim de cada residéncia, isto é, as areas de lotes re-
sidenciais. Portanto n3o sao consideradas as vias de pe-
destres, areas de estacionamento publico, patios de mano-—
bras e outros do género.

Para o dimensionamento do uso residencial, é neces-—
sario que se conhega bem, por exemplo: a estrutura da
populagdo, o numero médio de pessoas da familia, a compo-
sicao etaria, a estratificacgao social, os habitos de re-
sidir, os diferentes niveis de renda. A partir desse co-
nhecimento, pode-se estimar a percentagem de residéncias
unifamiliares, bem como os tipos de cada uma dessas clas-—

" -
ses de habitagaes. Isso, consequentemente, permite ava-—

liar a geragao de viagens dessas familias atraves da ne-—
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cessidade do desempenho de certas atividades como o tra- e §;~ .
balho, compras e estudo.
No entanto, para avaliar o dimensionamento de ter- onde :
renos necessarios as residéncias de maltiplos pisos e H = numero total de apartamentos;
multifamiliares,devem-se conhecer, a priori, conforme o Na = numero de apartamentos por edificio,

estabelecido na lei de zoneamento, as taxas de ocupagao e de onde obtém-se que:

de aproveitamento e as quotas de conforto correspondentes
Ne b nababdll onais

a cada zona residencial. f xn x hp

Seja uma populagao "p" a ser abrigada em residen - : > 2
2 = Sabendo-se o numero de predios ou edificios “"Ne"
cias multifamiliares de maltiplos pisos (predio de apar- =
— necessarios para abrigar a populagao "p" e conhecendo - se
tamento), o numero de unidades habitacionais obtem-se a z - g
"a", area liquida necessaria a cada edificio, a area 1i-
partir de: 2
qQuida residencial total sera dada por:

= S 4
f Al = a x Ne

Além disso, para achar a area liguida necessaria as A partir da obtengao dos dados ja aplicados nas

residéncias de uma populagao "p", devem-se conhecer os férmulas, estima-se a quantidade da populagéo que prova-

seguintes dados: velmente habita uma determinada area. Essa estimativa nao

S'p = superficie média de cada apartamento; SO permite avaliar essa populagao, que dara a idéia da
hp = numero de habitantes por andar; geragao de viagens, como também alocar uma populagéo~ e
to =  taxa de.ocupaqéo; numa area "Y". Ai, alias, reside o problema tipico que se
tu = taxa de utilizagao; coloca aos planejadores urbanos em um projeto de implan-
66 = taxa ou quota de conforto; tagao ou criagao de bairros; pois eles precisam assentar
n = numero de pavimentos. uma populagao "X'" numa area "Y". Pode-se prever, aproxi-

: > madamente, que populagao vai ter este bairro, para entao
O numero de apartamentos por predio sera Na= n x hp;
sSe tomarem as medidas de infra-estrutura, tipo: transpor-
logo, a area liquida de cada lote individual (de um pavi- A 5
te, supermercado, bancos e hospitais, entre outros.
mento) sera de:

2. Dimensionamento Indireto - ha duas formas de calculo
Al "= "1 2 hp X"t

. » , - desse dimensionamento para residéncias unifamili
O numero total de predios ou edificios e dado por: P ares e
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para multifamiliares:

a) Atraves da utilizagao da percentagem da Area residen-

cial em relagao A Area urbanizada total de outras cidades

e semelhantes 2 estudada. Exemplo: para cida-

existentes
des italianas de densidade urbana média de 200 hab/ha,foi

estimulado, na década de 50/60, que a area, para fins re-

sidenciais, oscilava entre 40,5%, nas cidades de fungéo

predominantemente industrial, e 47 ,0%, nas cidades de

fungao predominantemente residencial da area urbanizada

total.

b) Com a fixagao prévia de uma densidade residencial de-

sejével, desde que a densidade residencial habitacional

(Ph) seja a relagao entre a populagdo e a area em que ela

reside, como:

p

D Lk
Dh = =, x deduz-se que a = Bnh

Exemplos de Percentuais de Areas Residenciais, Populagdes

e Densidades de Algumas Cidades Brasileiras.

% de area  Popula- hab/ha dens.
Cilicd s residencial 950 S res. liq.
Sao Bernardo
do Campo (SP) 25,0% 62.000 1960 92 S
Barretos (SP) 34,2% 48.000 1962 175,4
Santarem (PA) 65,0% 30.000 1965 82,6
Ccampinas (SP) 85 ;5% 304.000 1969 104,0
Campo Grande (MS) 26 ,0% 18500 1970 138,8
Fonte: Ferrari, 1988
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- Usos Comerciais

1. Dimensionamento Direto - no dimensionamento direto do
espago urbano destinado a fins comerciais, & de fundamen-
tal importancia conhecer o numero de cada tipo de estabe-
lecimento comercial capaz de assegurar a exploragio

eco-

némica, ou seja, sua dimens3do econdmica, representada por

ng" ., £ o6bvio que "d" varia no tempo e de lugar para -lu-
gar; por exemplo: numa regiao desenvolvida, cuja popula-
-~ - "

' gao possui alto nivel de renda e, consequentemente, ele-

vada capacidade de compra, O ng" sera sempre maior que o

de uma regido menos desenvolvida. Além disso, os habitos

de consumo variam num mesmo lugar e com o passar do tem-
po. Diante da grande variabilidade desses fatores, con-—
clui-se que o valor da dimensdo econdmica, "d", de um es-

tabelecimento comercial qualquer, "i'", deve ser determi -

nado, para cada caso, analitica ou estatisticamente.
! Analogamente, é importante conhecer a percentagem ,
“k" . da populagao total, que se servira de um

npu 3 esta-

belecimento comercial, "i',

qualquer, isto &, o numero de

usuarios, em estado potencial, do estabelecimento

L 2o
Exemplo: SO a populagio masculina adulta se utilizara de
estabelecimento de venda de roupas masculinas para a—
gul tos, e "k" representaré, nesse caso, a populagao adul-
ta masculina de "p"

' Esse metodo determina o espago ocupado pelas ativi-
des comerciais, através do numero total de cada tipo de
tabelecimento e da area bruta 6cupada por estabeleci-

nto. Contudo, para os propoésitos deste trabalho, & dis-
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pensavel o conhecimento desses dados. A énfase maior é

dada ao método indireto, como veremos a seguir.

2. Dimensionamento Indireto - os plane jadores dispoem dos

seguintes tipos de dados:

a) percentagem de area de uso em relagio A area urbaniza-
da total, para determinados paises, regices ou cidades,em

um periodo qualquer;

b) numero de estabelecimentos do tipo "i", correspondente

a um certo nﬁmepo de habitantes (geralmente '"x" unidades
/1000 hab.), pesquisados num espago e tempo qualquer;

c) area (em metro gquadrado ou hectare) destinada ao uso
(construida ou total) por habitante ou por um determinado
numero de habitantes ou, ainda, por habitagao, sempre re-
ferida a um espago e tempo qualquer;

d) curvas matematicas ou equagoes em coordenadas castesi-
anas que estabelecém relagoes entre areas ou numero de
estabelecimentos em fungao do numero de habitantes, de
usuarios ou de outra varié&el qualquer para um dado local
e‘tempo;

e) modelos matematicos sisfémicos e outros.

Embora todos esses tipos de dados possuam grande
importancia, o item b sera o mais explorado, pois satis-
faz aos objetivos deste trabalho.

Alguns autores tém pesquisado sobre o numero exis—
tente de estabelecimentos em fungao da populagao a ser
servida por eles, pois pressupoem que esse numero repre-—
senta uma dimensao econdmica,em termos de freqaéncia,des—

ses estabelecimentos.
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No entanto parte-se da premissa de que um bairro de—
wve oferecer toda a infra-estrutura necességia para satis-—
fazer um individuo, gerando-se, assim, um menor numero de
viagens para outras zonas. Nesse caso, no mensuramento a
atividade desempenhada é compras e, a partir de exemplos
de outras regiSes, pode-se ter uma idéia desse dimensio -
namento.

Cita-se, como exemplo, o numero de unidades comer-
ciais por 1000 habitantes para as regices de Nova York e

Italia, respectivamente, conforme quadros a seguir:

Comércio Unidades por 1000 hab.
Drogaria- 1,56
Sapataria (oficina) 1,18
Agougue 1,310
Restaurante 0,71
Farmacia 0,62
Confecgao 0,45
Padaria 0,36
Frutas‘e verduras 0,27
MSveis 0,22
Tecidos (linho e algodao) 0,18
Joaiheria 0,16
Lavanderia 0,13
Banco 0,05
Papelaria 0,05

Fonte: Rigotti, 1967.
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Comércio Unidades por 1000 hab.

Barbeiro 9% - s T
Sapateiro e - 1.0
Alfaiate 0,4 - 056
Eletricidade e radio 0,3 - QL
Mecinico / Automoveis 0,2 = 0,3
Relojoaria / Fotografo "% 5 = 0.2

Fonte: Rigotti, 1967.

A pesquisa que deu origem ao quadro acima abrangia

cidades pequenas e médias da Ttalia.

Outro exemplo é a pesquisa realizada junto a popu-

1a950 de grande conjunto residencial parisiense, consti-
tuida de 80% de familias operarias e 20% de familias de
classe media, com uma receita familiar anual media de

900.000 francos. Essa pesquisa abordou o tipo de comercio

e numero de unidades comerciais por 1000 habitantes para

Paris.
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Superf. média Unidade n? de hab.neces-
Tipo de construida p/1000 sarios a renta -
Comércio (total) hab. bilidade do co-
mércio
110 0.571 450/500
Padaria 160 0,286 1000
250 0,143 2000
80 0,714 400
g otsue 120 0..357 800
60 1,142 250
Leiteria 100 0,440 650
150 0,259 1100
80 1,429 200
Mercearia 200 572 500
400 0,286 1000
100 0,714 400
Frutas/Legumes 150 0,476 600
250 0,286 1000
40 0,259 1100
s xaria 70 0,143 2000
: 100 0,210 1350
Farmacia 150 0,105 2700
Sapataria 40 0,159 1800

Fonte: Ferrari, 1988.
Obs: O numero médio de pessoas por habitagao era de 3,5.

Esses indices podem servir de base para o dimensio-
namento do uso do solo comercial referente a satisfagao
as necessidades dos individuos para algumas regides bra-

Sileiras.

97



- Usos Industriais

Apos a revolugao industrial e, principalmente,neste
século, grande parcela da populagao ativa urbana esta em-
pregada nos complexos industriais que se formaram, obri-
gando uma separagao entre os lugares de trabalho e de re-
sidéncia. Isso gera grande movimento de transportes ur-
banos, aumentando, sensivelmente, o numero de viagens di-
Arias. Essa separagao, que foi nitida e rigida até pouco
tempo (periodo da construgao das primeiras '"New Towns'"in-
glesas), modernamente aparece atenuada, pois ha algumas
indistrias (do tipo leve e de prestagao de servigo) que
se localizam em meio as areas residenciais, visando dimi-
nuir as distancias resideéncia-trabalho e integrando a
familia do operario a empresa.

Como, nos paises ou regices em desenvolvimento,gran-
de parte da populagao ativa é empregada na industria, a
quantificagao dos espagos a ela destinados é muito impor-
tante na operagao de dimensionar a cidade.

Embora o interesse aqui seja o de quantificar a po-
pulagao que se deslocara até a industria (numero de em—
pregados), permitindo assim avaliar o numero de viagens
realizadas pelos individuos, no levantamento bibliogréfi—

co realizado nada consta a respeito.

- Usos Institucionais

Além do uso educacional (escolas, universidades) 3
sao consideradas as atividades sociais (creches, lar para

velhos, hospitais), culturais (centros culturais, biblio-
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tecas, museus, planetarios), de lazer (estadios desporti-
vos, playgrounds, cinemas, teatros, parques) e adminis-—
trativas (prefeituras, postos fiscais, palécios do gover-
no') .

Deve-se levar em conta a parcela da populagao que
esta vinculada ao equipamento. No caso de escolas ( pri-
meir; e segundo grau), analisa-se a localizagao, princi-
palmente (no maximo 2 Km de distancia) é um fator rele-
vante no deslocamento, uma vez que as criangas, normal-
mente, precisam de um acompanhante para realizar tal des-
locamento. Outro fator importante e considerado nesse ti-
po de dimensionamento & o numero minimo e maximo de alu-
nos para seu funcionamento 6tiﬁo, tanto sob o aspecto e-
conomico como sob o do aproveitamento didatico ( aspecto
funcional). Dai resulta outra questao: qual o raio de in-
fluencia 6timo do equipamento? Ou seja: quanto da popula-
cao ficaria satisfeita com a localizagao de "x" equipa-
mento em uma determinada zona?

Citam-se alguns exemplos de equipamentos, com a
respectiva populagao que deles usufrui para satisfagao de
suas necessidades:

- Uma creche, com 40 leitos, torna-se racionalmente fun-
cional para uma populagao de 25.000 habitantes;

_ Um centro de agio social, com area construida de 400
metros quadrados, satisfaz 6.000 habitantes;

_ Um centro médico, com area construida de 1200 metros
quadrados e com 18 a 20 médicos, atende uma populagao de
20.000 habitantes;

_ Postos de saude, de 200 e 300 metros quadrados, atendem
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uma populacgao de 6000 habitantes e 12000 habitantes, res-

pectivamente.

- Cada hectare de playground serve a 540 criangas na
area ativa (area de jogos e 5rinquedos) e 5000 habitantes
na area passiva (espago para descanso).

Esses s80 os numeros gue o levantamento bibliogra -
fico realizado forneceu. Destaca-se, na caréncia de in-
formagoes para alcangar o objetivo geral do trabalho, que
esses nimeros e relagdes encontradas servirfo de referen—
cia e/ou idéia da proporgao de ﬁtilizagao de tais equipa-

mentos.

6 — CONSIDERAGOES FINAIS

No planejamento de transportes, o objetivo nao e
simplesmente adequar a oferta a qualquer demanda, mas sim
assegurar o exercicio das atividades dos individuos na

cidade. Nesse sentido, fica evidente a necessidade de uma

abordagem integrada no planejamento urbano e de transpor-
acima de tudo, o planejamento adequado

tes, garantindo,

do uso do solo, de forma a otimizar o sistema urbano como
um todo. O sistema otimizado, por sua vez, asseguraria ao
exercicio das atividades o maximo de oportunidades com o

minimo de necessidades de deslocamentos. Essas condigoes
sao garantidas com a melhoria da distribuigio espacial
dos equipamentos e com a otimizagao de um sistema de
transportes integrado aoc sistema urbano.

Ao identificar a localizagao das demandas atuals &

100

futuras por transporte, habitagaoc e equipamentos urbanos,
os modelos de uso do solo e de transporte possibilitam A
segundo um aspecto setorial, a definigac de politicas de
investimentos no setor de transporte. No entanto os in-—

vestimentos em transportes nac devem se efetuados apenas

em termos de atender a demandas futuras, mas sim como

parte integrante de um planejamento global, onde as ne—
cessidades da populagao e as necessidades de uma expansao

das cidades sejam consideradas.
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