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RESUMO

As cidades brasileiras, a partir do inicio do século XX tem assumido
uma tendéncia de expansao com orientacao centro-periferia, ou seja,
de forma espraiada pelo territorio, o que ocasiona um aumento nas
distancias percorridas diariamente pelos cidadaos contribuindo para a
utilizacdo majoritaria do transporte motorizado particular, e
consequentemente diminuindo a preferéncia por transportes
alternativos menos nocivos ao meio. A partir deste cenario se faz
necessario um estudo para averiguar as relacoes que podem ser
estabelecidas entre o comportamento de viagem e caracteristicas da
forma urbana como localiza¢ao, densidade e usos do solo. Diante disto
o artigo visa constatar qual contexto urbano, disperso e monofuncional
ou centralizado, multifuncional e consolidado, configura-se como um
cenario desejavel do ponto de vista da oferta de condi¢des adequadas
de usabilidade de transportes alternativos .O resultado demonstrou
que setores periféricos, com pouca diversidade de uso do solo e com
densidades variadas, os quais representam o modelo urbano
espraiado, favorecem o uso do automovel particular, e, portanto, ndo
representa um cenario urbano ideal a partir da escala de avaliacao pré-
determinada, revelando a inefetividade desta tendéncia urbana ao
passo que nao contribui com o uso de transportes alternativos de baixo
impacto.

PALAVRAS-CHAVE: Comportamento de viagens; densidade
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ABSTRACT

Since the beginning of the 20th century, Brazilian cities have assumed
a trend of expansion with a center-periphery orientation, that is,
spread across the territory, which causes an increase in the distances
traveled daily by citizens, contributing to the majority use of transport.
private motor vehicle, and consequently decreasing the preference for
alternative transport that is less harmful to the environment. Based on
this scenario, a study is necessary to investigate the relationships that
can be established between travel behavior and characteristics of the
urban form such as location, density and land uses. In view of this, the
article aims to verify which urban context, dispersed and
monofunctional or centralized, multifunctional and consolidated, is
configured as a desirable scenario from the point of view of offering
adequate conditions for the usability of alternative transport. little
diversity of land use and with varying densities, which represent the
sprawling urban model, favor the use of private cars, and therefore,
does not represent an ideal urban scenario from the predetermined
evaluation scale, revealing the ineffectiveness of this urban trend while
not contributing to the use of low-impact alternative transport.

KEYWORDS: Travel behaviour;housing density;location, land use;
médium-sized cities
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INTRODUCAO

Esse artigo trata do comportamento de viagens intra-urbanas em uma cidade
média buscando relaciona-lo com as densidades habitacionais, o uso do solo e a

localizacao.

A problematica envolta a este tema advém das altas taxas de motorizacao
presente nas cidades médias, levando-se a incrementos nas emissoes de CO2,
congestionamento e acidentes que interferem diretamente na qualidade da mobilidade

destas cidades.

A investigacao parte do pressuposto amplamente exposto em literatura de que
a cidades brasileiras possuem padrao de desenvolvimento disperso e de densidade
rarefeita, estando estes fendmenos também correlacionados a baixa diversidade de
usos do solo, em tese levando os cidadaos a percorrer maiores distancias para realizar
suas atividades cotidianas, como trabalho, moradia, escola, compras e lazer, com a

prevaléncia do transporte motorizado individual.

Desta maneira esse estudo busca comparar o modelo urbano disperso com baixa
diversidade de uso do solo e baixos indices de densidade com aquele que apresenta um
cenario urbano conotado como compacto, inserido na malha urbana, com uso do solo

diversificado e com densidades elevadas.

Logo, o objetivo deste artigo é investigar as relacoes entre densidade, uso do solo
e localizacao com o comportamento de viagens intra-urbanas nas cidades médias. Para
tal, o estudo lancou mao de um estudo empirico na cidade de Franca, localizada no
estado de Sao Paulo, em que foram elencados trés setores urbanos com caracteristicas
dispares em relacao a essas condicionantes (localizacao, uso do solo e densidade) a fim
de avalid-los comparativamente por meio de parametros categorizados em trés
principais eixos: forma urbana, comportamento de viagem e mobilidade ativa.
Trabalhou-se com a hipotese ja explorada em extensa literatura de que condicionantes
fisicas determinadas pelo espaco construido impactam diretamente na escolha modal

bem como nos deslocamentos realizados.

As cidades médias, objetos desse estudo, possuem caracteristicas proprias que
tendem a exacerbar em seu desenvolvimento disperso, ancorado no uso intensivo do

automoOvel e em um desenho urbano conveniente e correlato a esse modal de
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deslocamentos. Nessa configuracao pos século XXI, o cenario urbano mono nuclear
com delimitacOes precisas passa a ser um cenario poli nucelar com diversos setores e
ainda sem delimitacboes pré-definidas, ilustrando um territério sem fronteiras e
disperso nas funcoes e usos da terra, configurando a imagem da cidade fragmentada.
Este processo também é conhecido como “esgacamento”, que consiste em formagoes
de varios ntcleos urbanos de diferentes dimensoes integrados na area urbanizada,
apoiados em um amplo sistema de infraestrutura viaria (Krafta, 2004, Reis Filho,

2006; Rogers,2001, Sposito,2007).

A cidade dispersa tem sido definida como um cenario insustentavel,
principalmente pelo uso acentuado do automovel particular, causando impactos
ambientais severos, como o aumento da disseminacdo de gases poluentes na
atmosfera, ademais, ha impactos de ordem social e econémica, como a segregacao
socioespacial favorecida pela acdo do mercado imobilirio , j4 que o acesso aos servicos
urbanos tende a favorecer determinadas localidades em detrimento de outras areas,
como as areas periféricas, logo este modelo de cidade, tdo presente na realidade
brasileira apresenta maleficios que prejudicam a qualidade de vida dos seus cidadaos
bem como o ambiente natural (Correa, 1979; Secchl, 2006; Singer, 1978; Lefebrve,

2006; Reis Filho, 2006; Rogers, 2001).

Como oposicao a organizacao da cidade dispersa, a partir das altimas décadas
do século XX, alguns estudiosos passaram a advogar por uma maior compactacao das
cidades como forma de melhorar as condic¢oes para transportes ativos (zero emissao
de carbono) ao mesmo tempo ancorados na farta alocacao de infraestruturas proprias,
bem como na reducao das distancias por meio da compacidade e da maior diversidade
de usos do solo. Esse modelo, se definiria por meio da compactacao estrutural bem
como a implantacdo de redes de transportes bem articuladas. Teria nucleos
multifuncionais diversificados e que se inter-relacionam facilitando a mobilidade
sustentavel e favoreceria o uso de modais alternativos reduzindo a necessidade do uso
do transporte individual motorizado. (Bruegmann, 2o011;Lamas, 1993; Cnu,

1996;Rogers, 2001)

Todavia, no Brasil, a ideia de cidade compacta parece ter sucumbido a fatores
mercadologicos, tendo seu conjunto de caracteristicas muitas vezes sido recortado para
dar énfase apenas aos itens mais diretamente lucrativos e sempre em

empreendimentos isolados. Dessa forma, das predicoes para as cidades compactas,
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aparecem com frequéncia o uso misto e as ciclovias, ainda que na maior parte das vezes
desconectadas dos sistemas de transporte. O modelo urbano, permaneceu altamente
dependente do automovel, com a ampliacao do espraiamento urbano, o que também
provoca uma reestruturacdo urbanistica que extrapola qualquer limite semantico,
conferindo a wurbe novas comunicacoes, centralidades, descontinuidade e
principalmente novas relacoes socioeconomicas, alterando valores, visoes e modos de
vida com implicacoes e consequéncias para o cotidiano dos cidadaos, provoca
fragmentos espaciais, pecas funcionais e segmentos sociais (Castells, 1999;Costa,

2017;Corréa,1979;Secchi,2006)

Diante disto, justifica-se a realizacao deste estudo, com o intuito de promover o
debate acerca da producao do espaco urbano contemporaneo, em especial as cidades
brasileiras de porte médio, bem como o impacto na maneira como os cidadaos se
deslocam por este territério. Atualmente, segundo estudos da Universidade de Sao
Paulo, Franca, a cidade média que constituiu o estudo de caso desta pesquisa, possui
75,32 automdveis em cada 100 habitantes, ja Sao Paulo, representando uma cidade de
maior porte, possui 69,100 automoéveis em cada 100 habitantes, refletindo que a
motorizacao em cidades médias é maior que em cidades de maiores proporcoes. (Nec,

2021)

As cidades médias brasileiras sdo definidas tanto por aspectos demogréaficos,
tendo como parametro uma populacao entre 100 mil e 500 mil habitantes tanto por
aspectos economicos, consideracao seu grau de insercao e integracao com as cidades
confrontantes bem como seu papel na estruturacao da rede urbana. Considerando os
aspectos morfologicos, as cidades médias apresentam semelhancas organizacionais
como a presenca da Zona Central, Pericentral, Periférica e Periurbana, cada uma com
sua especificidade, que ilustram a ocupacao territorial dispersa, apresentadas na figura
1(Amorim Filho, 2005,2007; Correa, 2007; Amorim & Serra,2001; branco;2007,

Bertella, 2016).
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Esquema morfologico das cidades médias.

ZONA PERIFERICA DESCONTINUA
E ZONA PERIURBANA

ZONA CENTRAL = Predominancia de fungdes tercidrias

ZONA PERICENTRAL = Predominancia de fungdes residenciais, com presenga de subcentros
principalmente terciarios

ZONA PERIFERICA CONTINUA = Predominancia de fungdes residenciais, com presenga de
subcentros terciarios e secundarios

ZONA PERIFERICA DESCONTINUA E ZONA PERIURBANA = Transigao urbano-rural, com
predominancia das atividades rurais quanto mais afastado da periferia urbana

PRINCIPAIS SUBCENTROS FUNCIONAIS
PERIFERIA DESCONTINUA ORGANIZADA

t  PERIFERIA DESCONTINUA DESORGANIZADA

PRINCIPAIS EIXOS URBANOS, CONTINUADOS POR RODOVIAS

Fonte: AMORIM FILHO, 2005, p.61

Portanto, a escolha do estudo de caso presente nesse artigo se centra na analise
a partir de uma tipica cidade média brasileira. A cidade de Franca, localizada na porcao
nordeste do estado de Sao Paulo, apresenta singularidades em sua producdo e
ocupacao espacial, uma cidade com densidades demograficas baixas, horizontalizada,
com vastos vazios e com extensas periferias em forma de loteamentos, cenario que
representa o fendmeno do espraiamento urbano, como verificado na figura 2, em verde
claro ¢ a zona de expansao aprovada pela Lei complementar n® 50 de 2003, seguida
pela area de expansao em rosa escuro aprovada pela Lei complementar n°140 de 2009,
posteriormente ha a zona de expansao em azul claro aprovada pela Lei complementar
n® 235 de 2013 e por ultimo em rosa claro a area de expansao aprovada pela Lei

complementar n® 324 aprovada em 2019. A partir deste cenario foram elencados trés
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setores para realizar o estudo de caso, em que foram aplicados treze parametros de
anilise, a fim de averiguar qual setor obteve melhores indices relacionados com a

forma urbana, comportamento de viagens e mobilidade ativa.

Mapa das areas de expansao urbana de Franca-SP

LEGENDA:

[ e r—

[

[ [———

[ [Er—
e

I - oo rouso s - i
an, A9 ¢ L. 10VT008

FRANCA-SP 2019
e5c. 120,000

Fonte: FRANCA, 2019, s/p



OBSERVATORIUM: Revista Eletronica de Geografia, v. 15, p. 99-126, 2024

RELACOES ENTRE AS VARIAVEIS DA FORMA URBANA E
COMPORTAMENTO DE VIAGENS.

A tematica comportamento de viagens esta intrinsecamente ligada ao conceito
de transporte urbano e mobilidade, atualmente sdao termos deveras discutidos, ja que
ao prover aos citadinos qualidade no transporte urbano é prover qualidade de vida.
Desta maneira, é fundamental compreender as relacoes da morfologia urbana, a qual
se relaciona com os planos municipais de gestao urbana, para com o comportamento
de viagens, ou seja, como os municipes se deslocam para realizar suas principais
atividades, como moradia, trabalho, consumo e educacionais e como as variaveis da
forma urbana, sendo elas densidade, uso do solo e localizacdo, interferem nesta
decisao.

Para o artigo em questao, o termo forma urbana foi atribuido a combinacao da
distribuicao fisica de atividades e dos padroes de atividade dos cidaddos no tempo e no
espaco, considerando suas variaveis densidade populacional, densidade de empregos,
diversidade de uso do solo e equidade na distribuicao de moradia e empregos, ademais,
figura 3 representa em forma de diagrama os cinco principais eixos que definem o
conceito de forma urbana utilizado neste trabalho, densidade, infraestrutura e
transporte, habitacao e tipologias, uso do solo e layout urbano (Miller & Ibrahim, 1998;
Dempsey, 2008).

Adaptagio de “Elements of urban form”

\ Densidade

| Habitagao/ |
lInfraestrutura / \ | Tipologia /

\ Transporte / :
NI~
o § N\
| o [: Layout
\ Solo \
A, N

Fonte: (DEMPSEY, et. Al, 2008 p. 22) Fonte: Autor (2021).
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Complementando, Deus (2008) ao reunir conjecturas em relacio a forma
urbana, explana que esta se relaciona com as caracteristicas fisicas do ambiente
construido bem como suas interacoes urbanas e como interferem na dinamica da urbe,
no sentido de influenciar os fluxos dentro da cidade, ou seja, sendo agentes diretos da
mobilidade urbana.

As variaveis da forma urbana que compdéem os parametros de analises
pertinentes a esta pesquisa sao, localizacdo, ou seja, a localizacao geografica do setor
escolhido perante a cidade, densidade e usos do solo, no entanto, conceitos densidade
e uso do solo sao amplamente utilizados no que diz respeito a questao urbana, no
entanto nao ha somente uma definicao possivel, podendo variar de acordo com o
contexto inserido, de acordo com Churchman (1999) a densidade é um termo que
representa a relacao entre uma determinada area fisica e o nimero de pessoas que
habitam ou usam essa area, € expresso portanto como uma proporcao do tamanho da
populacdo ou nimero de unidade de habitacao, representando o numerador e unidade
de area, representando o denominador.

A densidade é um conceito objetivo, quantitativo e neutro, neutro no sentido de
que nao se pode saber imediatamente se um determinado nivel de densidade é positivo
ou negativo, depende do contexto de tal anélise, segundo o mesmo autor a densidade
esta relacionada com os seguintes topicos, forma urbana, tamanho da cidade, tipo de
construcdo ou assentamento, desenho do local, questdes politicas e econdmicas,
zoneamento e uso do solo, além de quest6es de valores sociais, como por exemplo
desenvolvimento sustentéavel, cidades compactas, sistemas de ruas e transportes,
conflitos entre transportes publicos e carro particular, expansao urbana, politicas de
qualidade ambiental entre outros.

Dempsey (2010) reitera que a densidade pode ser vista por um lado como um
resultado da competicao entre os usos do solo em uma determinada infraestrutura de
transporte urbano e seu padrao de acessibilidade associado, por outro lado, ¢ um
objetivo politico, pois também é um insumo para a qualidade da vida urbana por meio
daviabilidade da provisao de servigos e da disponibilidade de espaco publico e privado,
neste sentido, a densidade pode ser usada como uma ferramenta para medir a
viabilidade da infraestrutura de transporte publico e outros servicos prestados, a
viabilidade de certos tipos de uso do solo, como comerciais e de servicos no

planejamento urbano.
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Ao que se refere uso do solo, este termo € usado para descrever as diferentes
funcoes do meio ambiente. Dentro do contexto urbano, o uso dominante do solo tender
a ser residencial, mas uma area urbana funcional requer indistrias, comércio, servicos,
infraestrutura e outros usos.

O padrao espacial dos usos do solo é crucial para os argumentos sobre a
eficiéncia de uma cidade e as possiveis formas urbanas “sustentaveis” de influenciar os
padroes de viagens urbanas e a qualidade de vida. Os padroes de uso do solo sao
fendOmenos mais dindmicos do que estaticos e estao sujeitos as arbitrariedades do
mercado imobiliario, no entanto a politica de uso do solo deveria atender aos requisitos
da populacio residente, variando de bairro para bairro (Anderson,1996;
Churchman,1999; Deus,2008; Dempsey, 2010).

Questoes que relacionam densidade e usos do solo com comportamento de
viagem foram levantadas pelos pensadores do “Novo Urbanismo”, presentes na Carta
do Novo Urbanismo, retificada em 1996 (Cnu, 1996) em que os organizadores
afirmaram que os bairros deveriam ser ocupados de forma compacta e incluir diversos
tipos de uso do solo, como habitacao, comércio e servicos, ademais, reiteraram que as
densidades construtivas e usos do solo apropriados deveriam estar a distancias de
pontos de acesso ao transporte coletivo suficientemente reduzidas para que fossem
acessiveis aos cidaddo, o que permitiria que este modal se tornasse uma alternativa
viavel ao transporte motorizado individual.

Diante disto, alguns autores realizaram diversos estudos para comprovar a
relacdo entre as caracteristicas da forma urbana com o comportamento de viagens,
estes ocorreram em diversos paises, principalmente no continente Europeu e Norte-
Americano, de maneira sintética tem-se algumas conjecturas em relacdo a estes
estudos.

E possivel afirmar que a localizacdio, uso do solo e densidade se relacionam
diretamente com o comportamento de viagens, bem como as distancias percorridas
por viagem, nimero de viagens, além da escolha modal. A densidade habitacional
impacta diretamente as viagens intraurbanas, mas especificadamente a distancia
percorrida e o tempo despendido, além de favorecer o uso do transporte coletivo, ja
que com maiores indices de densidades habitacionais ha maiores demandas por este
modal. Todavia as variaveis localizacao e uso do solo sao as mais determinantes no
impacto da mobilidade ativa, a diversificacado do uso do solo favorece a reducao da

mobilidade motorizada fornecendo condicoes de usabilidade de transportes
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alternativos como caminhada e bicicleta, além de reduzir os quilometros percorridos
por automovel particular, em relacao a localizacao, a medida que os locais de residéncia
se distanciam dos principais centros de oferta de emprego e servicos, aumenta na
mesma proporc¢ao a utilizacdo do automovel particular, assim como a quilometragem
percorrida por viagem, a reciproca é verdadeira, quando o local de residéncia é mais
proximo aos centros de oferta de comércio e servicos ha reducao na utilizacao do
transporte individual assim como ha a reducao de quilémetros percorridos(Ibrahim,
1998; Sun et. al, 1998; Marshall & Stead, 2001; Dargay & Hanly;2003, Soltani & Allan,
2005 ; Adithandra,2013).

No entanto, além das variaveis formais, ha condicionantes relacionadas com os
atributos pessoais, como a tipologia da familia, condi¢bes socioecondémicas que
interferem diretamente no comportamento de viagens, principalmente na escolha
modal (Anderson et. Al, 1996; Dieleman et. Al, 2002; Aditjandra, 2013). A
compreensao destes fatores corrobora para uma explanacao mais completa, todavia o
foco em questdo € explorar as relagoes entre as caracteristicas da forma urbana com o
comportamento de viagens, embora é reconhecido que os aspectos formais interferem
no modo de viagem, mas nao o define completamente. Os atributos pessoais, como a
tipologia da familia, condigcbes socioecondmicas que interferem diretamente no
comportamento de viagens, principalmente na escolha modal (Anderson et. Al, 1996;
Dieleman et. Al, 2002; Aditjandra, 2013).

A compreensao destes fatores corrobora para uma explanacao mais completa,
todavia o foco em questao é explorar as relacoes entre as caracteristicas da forma
urbana com o comportamento de viagens, embora é reconhecido que os aspectos
formais interferem no modo de viagem, mas nao o define completamente. Apesar
disto, pode-se afirmar que a forma urbana se torna um fator primordial

na formulacdo de politicas para a reducdo de mobilidade motorizada,
caracteristicas como tipo de desenho de bairros, tipo de desenhos de ruas, uso do solo
misto, densidade e distancia do centro da cidade, entre outas variaveis devem ser
incorporadas nas acoes publicas relacionadas a mobilidade, para que o ambiente
urbano seja projetado a fim de garantir que os futuros usuarios utilizem padrées de
viagens eficientes e eficazes, isso significa que o desenho da cidade deve permitir que
as pessoas reduzam suas viagens encurtando distancias e induzindo a escolha de

modais alternativos (Snelle, 2001; MarshalL & Stead,2001).
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De maneira geral, as hipoteses elencadas nos estudos apresentados sugerem um
cenario urbano compacto como um motivador da mobilidade ativa, mais
especificamente no estudo de Aditjandra, 2013 em que foi mostrado que o modelo de
simulacado de cidade compacta apresentou maior impacto nos padroes de mobilidade
baseados no transporte ativo (caminhada e ciclismo) além de reduzir o custo de vida
em relacdo a demanda de viagens, jA o cenario urbano que segue a logica
mercadologica, fragmentado e monofuncional, apresentou um aumento de 6,1% no
aumento de viagens e um aumento de mais de 20% nas viagens de carro, corroborando
que este modal estaria entre 50 a 58% em todas as viagens realizadas (Aditjandra,
2013).

Diante disto, avaliar a mobilidade em concordancia com aspectos fisicos da
cidade sao determinantes na formulacao de politicas publicas assertivas que possam
integrar o sistema de transporte urbano com melhores condi¢coes de trabalho e
moradia, logo a compreensao das diversas formas de mobilidade e ocupacao do solo se
configuram como instrumentos significativos inerentes ao processo de planejamento

urbano (Brinez 2021; Lessa & Lobo, 2020).

Métodos

Para aplicacdo da metodologia proposta foram selecionados trés setores da
cidade de Franca, localizada no interior do estado de Sao Paulo, sendo bairros que
possuem caracteristicas distintas da cidade de Franca, Sao Paulo, possuem variacao
quanto a localizacao, uso do solo e densidade, que como ja discorrido podem interferir
de modo direto no comportamento de viagens e consequentemente nos resultados dos
critérios de anélises pré-estabelecidos.

Os critérios de selecao das amostras foram baseados na semelhanca do tipo de
loteamento, sendo glebas privadas e realizados por incorporadoras e ou loteadoras
particulares com areas de lotes variando entre 200 a 300m2 o que reflete na
uniformidade de ocupacgao, atingindo camadas sociais semelhantes, a renda nominal
das familias residentes destes setores sao semelhantes, variando entre R$1.100 a R$
2.200,00 confirmando a ocupacao padronizada, além da homogeneidade morfologica,
portanto as amostras sao singulares em aspectos de ocupacao e ambiente construido e
dispares em aspectos urbanisticos, como a localizacao, uso do solo e densidades. Além

das suas respectivas localiza¢Oes, que foram determinantes para a selecao, ja que cada
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setor analisado esta inserido em uma determina area do territorio da cidade, em acordo
com esquema morfologico da cidade média proposto por Amorim Filho (2005)
ilustrado na figurai.

Os parametros de analises adotados visaram compreender de que maneira se da
a relacdo entre variaveis da forma urbana com o comportamento de viagens
intraurbanas, para isto foi elaborado uma proposta de analise composta por treze
parametros divididos em trés principais categorias, forma ubana, em que compreende
os parametros referentes a localizacdo, densidade habitacional e densidade de
edificacoes e uso do solo, a segunda categoria é comportamento de viagens que
compreende os parametros relativos as viagens, nimero de viagens, distancia,
transporte coletivo e transporte individual e a utilizacio de modos nao motorizados e
motorizado e a Gltima categoria de mobilidade ativa em que estao inseridos parametros
relativos ao acesso ao transporte publico, acesso aos servicos basicos, calcadas,
ciclovias e acessibilidade as pessoas com dificuldades de locomoc¢ao, como

apresentados na figura 4.

Proposta esquematica das categorias de analise.

LOCALIZAGCAO N° DE VIAGENS
DISTANCIADE

P VIAGENS
COMPORTAMENTO TRANSPORTE

DENSIDADE FORMA URBANA DE ! COLETIVO
VIAGEM X

TRANSPORTE
INDIVIDUAL
UsO DO SOLO
MODOS NAO
MOTORIZADOS
X
MODOS
PUBLICO MOTORIZADOS
MOBILIDADE

Al

ACESSO AOS
SERVICOS

BASICOS

ACESSIBILIDADE

CALCADAS

Fonte: Autor,2021

Cada critério contempla uma escala de avaliacio e o método do calculo,

baseados em referéncias bibliograficas existentes, mais especificamente o IMUS
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(Indice de Mobilidade Sustentavel ) elaborado por Costa (2008) e o “Plan Especial de
Indicadores de Sostenibilidad Ambiental de la Actividad Urbanistica de Sevilla” na
categoria Morfologia Urbana elaborado por Rueda (2008). Neste sentido, os treze
critérios possuiam uma escala numérica de avaliacido em que o grau de menor valor era
constituido pelo ntimero 1, considerado um fator indesejavel e o de maior valor,
representado pelo nimero 5, considerado um fator desejavel, desta maneira, a
avaliacao final de cada setor foi determinada pela média ponderada entre os valores
obtidos em cada parametro, dividido pelo nimero total destes parametros, logo, a
escala geral do cenario estudado foi formada por trés principais conceitos, a média
entre 1 e 2,5 foi atribuido o conceito de “Cenario Urbano Indesejavel”, de 2,5 a 3,5
“Cenério Urbano Razoavelmente Desejavel” e de 3,5 a 5 “Cenario Urbano Desejavel “,

como ilustrado na figura 5.

Resumo da Avaliacao Geral proposta.

AVALIACAO GERAL DO CENARIDO ESTUDADD

Calculo Escala de Avaliagao

MEDIA PONDERADA ENTRE 0S I

VALORES OBTIDOS EM CADA

PARAMETRO  DIIBI0  PELD |CENARIO URBANO CENARID URBANO CENARIO URBANO
it i INDESEJAVEL RAZIM'M;MEHYE DESEJAVEL
NGMERO DE PARAMETROS. P et ]

VALOR TOTAL =
NUMERD TOAL DE PARAMETRO -
RESULTADD FINAL |

Fonte: Autor,2021

Diante disto, a intencao nao foi avaliar os setores estudados como certo ou
errado e sim disp6-los em uma escala que represente a configuracado desejada de
acordo com as referéncias bibliograficas, ou seja, a partir dos critérios estabelecidos
qual cenario se apresenta como desejavel, no sentido de representar o melhor
desempenho em relacao as variaveis apresentadas.

Desta maneira, a avaliacao geral é composta por trés conceitos, de cenario
urbano indesejavel, o que representa a forma urbana espraiada, monofuncional e com
baixos indices de densidade, que favorece o uso do transporte particular e nao
proporciona condi¢oes de usabilidade de transportes alternativos (bicicleta,

caminhada e transporte coletivo), ja o cenario razoavelmente desejavel representa uma
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forma urbana mediana, ndo tao fragmentada como a primeira mas ainda nao obtém
altos indices para que seja configurada como compacta, apesar de ter indices melhores
que o primeiro cenario ainda nao se mostra como ideal, que é representado pelo
conceito, cenario urbano desejavel, que ilustra a forma compacta de urbanizacao, com
nucleos urbanos aproximados, multifuncional e com altos niveis de densidade, que
favorece a utilizacido de modais alternativos, além de reduzir a quilometragem
percorrida pelo automovel particular.

Na figura 6 esta ilustrado o mapa de localizacao destes setores, o primeiro
chamado de Jardim Consolacao € inserido anexo em uma area com maior proximidade
ao centro principal de oferta de comércio e servicos, a Zona Central,, o segundo
chamado Jardim Piratininga, possui uma distancia intermediaria, localizado na Zona
Pericentral e o terceiro setor, intitulado Residencial Palermo, é localizado na chamada
Periferia Descontinua Organizada, o qual refere-se a loteamentos desconexos a zona
pericentral.

Localizacao dos setores analisados
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Fonte: Autor,2021
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Resultados

Deste modo, foi possivel aplicar a metodologia proposta, avaliando os treze
critérios estabelecidos para que fosse possivel a comparacao entre as areas elencadas,
os dados colhidos para calculo dos indicadores foram pesquisa de campo e coleta de
dados in loco, nas categorias forma urbana e mobilidade ativa e aplicacao de
questionarios de maneira remota nos parametros relacionados com comportamento
de viagens com questOes referentes a origem e destino, com isso foi possivel obter os
resultados referentes de cada setor.

As tabelas 1, 2 e 3 apresentam de maneira sintética os resultados de todos os
setores de cada parametro, por categoria, a fim de explanar os resultados de maneira
objetiva e facilitar a comparacao entre os setores, além dos quadros, as figuras 7,8 e 9
representam graficos comparativos de cada categoria, contendo seus parametros e a

escala nimero de avaliacdo (1 a 5). Na figura 10 esta ilustrado a avaliacdo geral de cada

setor.
Tabela 1 - Resultados — Forma Urbana
ParGmetro Setor Resultado Escala de Avaliagdo
Localizacdo
Jardim Consolacdo Area Central 5
Jardim Piratininga Zona Pericentral 4
Residencial Palermo Penfeng DEECEIve 2
Organizada
Densidade Habitacional
Jardim Consolacdo 51 -150 hab/ha 2

Jardim Piratininga 251 =350 hab/ha 4
Residencial Palermo 151 =250 hab/ha 3
Densidade Residencial
Jardim Consolacdo < 60 residenciais/ha 2
Jardim Piratininga < 60 residenciais/ha 2
Residencial Palermo < 60 residenciais/ha 2
Uso do Solo
Jardim Consolacdo Até 50 % 4
Jardim Piratininga Até 15% 2
Residencial Palermo Até 15% 2

Tabela de sintese dos resultados relativos a categoria Forma Urbana, contendo os setores, os pardmetros e os resulfados. Fonte: Autor

(2021).

Graficos comparativos entre os setores analisados na categoria Forma Urbana com os respectivos

critérios, Localizagcdo, Densidade Habitacional, Densidade Residencial e Uso do solo.
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Fonte: Autor,2021
Tabela 2 - Resultados — Comportamento de Viagens
ParGmetro Setor Resultado Escala de Avali
NUmero de Viagens
Jardim Consolacdo 1,5 viagem/hab/dia 4
Jardim Piratininga 2,0 ou < viagem / hab/ dia 5
Residencial Palermo 2,0 ou < viagem / hab/ dia 5
Distdncia de Viagens
Jardim Consolacdo Até 4km / dia 4
Jardim Piratininga Até 8 km/ dia 2
Até 8km/ dia

Residencial Palermo

Transporte Coletivo x
Transporte Individual

Jardim Consolacdo 1ou> 1

Jardim Piratininga 1ou> 1
1

Residencial Palermo 1 ou>

Modos Nao-Motorizados x
Modos Motorizados

Jardim Consolacdo 1 ou> 1

Jardim Piratininga 1ou> 1

Residencial Palermo 1 ou> 1

Tabela de sintese dos resultados relativos a categoria Comportamento de Viagens, contendo os setores, os pardmetros e os resultados.
Fonte: Autor (2021).

Graficos comparativos entre os setores analisados na categoria Comportamento de Viagens com os
respectivos critérios,N° de Viagens, Distancia de Viagens, Transporte Coletivo x Transporte Individual,
Modos Nao-Motorizados x Modos Motorizados
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Fonte: Autor,2021
Tabela 3 - Resultados — Mobilidade Ativa
Pardmetro Setor Resultado Escala de Avali
Acesso ao Transporte
Coletivo
Jardim Consolacdo 300m 5
Jardim Piratininga 600m 3
Residencial Palermo 300m 5
Acesso aos Servicos Bésicos
Jardim Consolacdo 900 ou < 1
Jardim Piratininga 900 ou < 1
Residencial Palermo 900 ou < 1
Calcadas
Jardim Consolacdo 55% 3
Jardim Piratininga 35% 2
Residencial Palermo 55% 3
Ciclovias
Jardim Consolacdo N&o hé. 1
Jardim Piratininga N&o hd 1
Residencial Palermo N&o hd 1
Acessibilidade
Jardim Consolacdo 25% 2
Jardim Piratininga 0% 1
Residencial Palermo 0% 1

Tabela de sintese dos resultados relativos a categoria Mobilidade Ativa confendo os setores, os parémetros e os resultados. Fonte: Autor
(2021).

Graficos comparativos entre os setores analisados na categoria Mobilidade Ativa com os respectivos
critérios, Acesso ao Transporte Coletivo, Acesso aos Servigos Béasicos, Ciclovias, Calcadas e
Acessibilidade.
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Grafico comparativo com o resultado final de cada setor.
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Discussao

Em relacdo a localizacdo observa-se que o setor intitulado como Jardim
Consolac¢ao obteve melhor indice na escala de avaliacao devido a sua proximidade com
o maior centro de oferta de comércio e servicos da cidade, por estar contiguo a esta
area, enquanto que os demais estao localizados mais distantes a area central, este
parametro esta diretamente relacionado principalmente com o parametro uso do solo.

Ja se tratando da densidade habitacional, conclui-se que este fator esta

diretamente relacionado com uso do solo e tipologia das edifica¢Oes presentes nos
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bairros, o Jardim Consolacao apresenta o pior indicador neste quesito, devido ao uso
do solo diversificado, a densidade elevada do Jardim Piratininga advém da sua
ocupacao predominantemente de prédios multifamiliares (prédios residenciais de
quatro apartamentos distribuidos em dois pavimentos), ja a densidade residencial,
neste caso, nao interferiu nos resultados pelo fato de ser constante entre os trés setores.

Finalmente, o ultimo parametro relativo a categoria “forma urbana”, o uso do
solo, revelou que o setor localizando contiguo a area central da cidade apresenta
melhor diversidade de usos do solo, ou seja, sendo mais provido de comércios e
servicos em relacdo aos demais setores avaliados, este indicador contribui
significativamente com o comportamento de viagens, categoria analisada em seguida.

A tabela 2 e a figura 8, representam os resultados relativos a categoria
“Comportamento de Viagens”, em relacao ao parametro nimero de viagens, os bairros
que apresentam os melhores indices foram o Jardim Piratininga e o Residencial
Palermo, este indicador reflete uma maior facilidade de deslocamento, é importante
ressaltar que uma maior disponibilidade de realizar mais viagens por dia, esta
relacionado com maior poder aquisitivo e também com a posse de transportes
motorizados individuais, logo, apesar de serem atribuidos notas mais elevadas devido
a metodologia aplicada (IMUS), nao necessariamente refletem cenarios favoraveis em
relacdo a mobilidade ativa.

Em relacdo a distancia de viagens o Jardim Consolacao apresenta um indicador
mais elevado que os demais setores, a média de distancia percorrida por dia e por
habitante é de 4km, o que est4 relacionado com a sua maior diversidade de uso do solo
e sua proximidade com o principal centro de oferta de comércios e servicos, refletindo
em deslocamentos mais curtos ao ser comparado com o Jardim Piratininga e
Residencial Palermo, que sao mais distantes do centro e possuem uso da terra
predominantemente residencial, em que as distancias diarias percorridas por seus
residentes é o dobro (8km) dos residentes do Jardim Consolacaoque dificulta a
utilizacdo de modos ativos de transporte, diferentemente da distancia de 4km em que
ja é possivel sua utilizacao.

Considerando os dois tltimos parametros desta categoria, “Transporte Coletivo
x Transporte Individual” e “Modos Nao-Motorizados x Modos Motorizados” os trés
setores apresentam o menor indice na escala de avaliacao, isto reflete que ha a
predominancia da utilizacdo dos modais motorizados individuais, estes resultados

estao diretamente ligados com a tltima categoria de analise, a “Mobilidade Ativa”.
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Na categoria “Mobilidade Ativa” h4 cinco parametros analisados, “Acesso ao
Transporte Coletivo”, “Acesso aos servicos Basicos”, “Ciclovias”, “Calcadas” e
“Acessibilidade”, em relacao ao primeiro, constata-se que tanto no Jardim Consolacao
como no Residencial Palermo ha o melhor indicador, no entanto, devido ao
espacamento entre os itinerarios serem longos e o proprio trajeto nao contemplar as
necessidades dos residentes este meio de transporte nao € utilizado de maneira efetiva,
no Jardim Piratininga justifica-se a atribuicdo de um menor indicador devido a falta
de usabilidade deste meio de transporte, a linha de 6nibus que percorria este bairro foi
extinta no primeiro ano da Pandemia do virus sars-cov-2 (corona virus), ou seja,
impedindo a sua utilizagao.

Em relacdo ao “Acesso aos Servicos Basicos” os trés setores apresentaram
indices baixos, ou seja, nao ha disposicao de servicos de saude, educacao, lazer e
esporte a uma distancia inferior a 300m ou seja, possivel de ser realizada a pé, como
medida mitigadora poderia ser oferecido aos residentes condicoes de usabilidade de
transportes alternativos (bicicleta e transporte coletivo) com implantacdo de mais
linhas de 6nibus, espacamento menores entre elas e infraestrutura cicloviaria, para
garantir o acesso a estes servicos sem a necessidade de utilizacdo do transporte
motorizado individual.

Ja, os resultados relativos as calcadas e acessibilidade, revelam que os setores
nao se configuram como cendrios ideias para garantir aos moradores a utilizacao da
mobilidade a pé. Desta maneira, observando os indices obtidos nesta categoria de
analise, compreende-se a utilizacdo majoritaria pelos residentes dos trés setores, do
transporte motorizado individual.

Apesar disto, reitera-se a relevancia dos fatores socioeconémicos e tipologia
familiar, que nao foram incorporados neste estudo, j4 que podem influenciar na
escolha modal e nas viagens, considerando a uniformidade da renda per capta
estipulada como tnica variavel socioeconomica avaliada, de acordo com os resultados
obtidos observa-se que ha uma predominancia na preferéncia pelo automovel
particular em todos os setores, todavia ressalta-se que o em um dos setores analisados
(Jardim Piratininga) localizado na regidao periurbana da cidade, obteve indices
melhores em relacao ao uso do solo, localizacao e densidade se comparado com o setor
localizado na periferia da cidade (Residencial Palermo) porém nao obteve um
desempenho superior em relacdo ao comportamento de viagens (namero de viagens e

distancia média percorrida por viagem) nem indices superiores em relacao as escolhas
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modais, foi o Unico setor que contemplou cem por cento das suas viagens com
transporte motorizado e individual, logo, constata-se que o fator de interferéncia deste
resultado pode estar atrelado com caracteristicas familiares e socioeconémicas nao
consideradas, ademais, o banco de dados utilizado para quantificacio da renda
representa um cenario de uma década anterior a este estudo, ou seja, se convergido
para indices atuais, poderia se tornar um fator determinante neste caso, sendo assim,
a sugestao para estudos futuros seria anexar condicionantes socioeconomicas, com
coleta de dados atuais, além da tipologia das familias, a fim de complementar as
avaliacOes além de auxiliar em anéalises mais assertivas.

A avaliacao geral denota que os trés bairros apresentam grandes deficiéncias em
relacdo aos indices da metodologia proposta, na figura 11 é possivel visualizar que o
bairro Jardim Consolacao apresentou o melhor desempenho, em relacao aos demais,
devido a sua localizacao ( maior proximidade com o maior centro de oferta de comércio
e servicos ) e pela diversidade de uso do solo, porém ainda com desempenho longe de
cenario urbano considerado desejavel.

Estes resultados, que representam a realidade das cidades médias por meio dos
indicadores apresentados, refletem uma realidade alarmante, do ponto de vista da
mobilidade urbana, sobretudo a mobilidade ativa, além disso, retratam um sistema de
desenvolvimento urbano fragmentado conforme elucidado, no qual as cidades crescem
de maneira espraiada e acumulam vazios urbanos gerando um ciclo vicioso com baixa
infraestrutura para os transportes ativos, este ciclo tem inicio a partir da configuracao
urbana de crescimento centro-periferia, com presencas de vazios e a0 mesmo tempo
com baixas densidades demograficas, que justifica a dificuldade da municipalidade em
implantar transportes coletivos efetivos, ja que estes modais precisam percorrer
grandes deslocamentos com poucos passageiros inviabilizando seu funcionamento de
maneira eficaz, refletindo na pouca atratividade que este modal apresenta perante os
cidadaos.

Além da baixa diversidade de usos do solo, com expressiva concentracao de
atividade comércio-servico na area central, que também dificulta o acesso aos
residentes de areas periféricas, juntamente com a precariedade do transporte coletivo,
falta de infraestrutura cicloviaria e calcadas pouco atrativas, faz com que os cidadaos
busquem desenfreadamente o automoével individual, seja ele por aplicativo, por
motocicletas, ou pelo carro particular, que tem auxilio tanto em nivel governamental,

pela facilidade de financiamentos, como pelo ponto de vista municipal pela ampliagcao
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constante da infraestrutura motorizada representada pelo recapeamento de ruas,
viadutos, aberturas de avenidas mais largas, o que torna a opg¢ao pelo transporte
individual motorizado bastante atrativa e comoda perante o cenario estudado, a cidade
média brasileira.

Logo, este trabalho reflete como é alarmante a presenca deste fenémeno nas
cidades médias, como a utilizacao majoritaria de modais individuais motorizados, a
falta de infraestrutura caminhaveis, quais sejam, calcadas adequadas, sistema
cicloviario, sombreamento, tratamento de areas exclusivas para pedestres e também a
caréncia de politica publicas voltadas para esta questao a fim de mitigar estes efeitos,
tratando especificamente de assuntos relativos a ocupacao e uso do solo, zonas de

expansao urbana e planejamento de transportes.

CONSIDERACOES FINAIS

Ao se comparar os trés setores estudados constata-se que a area localizada na
porcao central da cidade e com uso do solo diversificado obteve um melhor
desempenho geral em relacao as outras areas, neste sentido, verifica-se que ha relacao
entre caracteristicas da forma urbana e o comportamento de viagens e além de
confirmar conjecturas acerca dos conceitos de cidade compacta e cidade dispersa, em
que ha afirmativas quanto estes dois cenarios urbanos, sendo que o primeiro
considerado como motivador de deslocamentos mais curtos enquanto que o segundo
de deslocamentos mais longos, comprovadas por meio dos resultados.

A pesquisa atingiu aos objetivos propostos de maneira satisfatoria, a qual , por
meio de elementos quantitativos possibilitara a avaliacdo parametrizada de cenarios
urbanos equivalentes, com a juncao de trés principais categorias de analise, forma
urbana, comportamento de viagem e mobilidade ativa, colaborando para com estudos
futuros além da contribuicao relativa a municipalidade, a fim de auxiliar em politicas
publicas assertivas e eficientes.

A principal discussao referente a este artigo se da pela relacao das caracteristicas
da forma urbana e do comportamento de viagem, ja que ha uma influéncia reciproca,
sendo positiva ou negativa, ao observar os resultados obtidos pode-se afirmar que a
morfologia urbana esta relacionada efetivamente com o modo de deslocamento dos
cidadaos.

No entanto, de modo geral os trés setores estudados nao obtiveram resultados

relevantes relacionados a mobilidade ativa, considerando somente esta categoria
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observa-se que a predominancia do uso do automoével particular é inerente aos
residentes de todos as areas analisadas, neste sentido salienta-se que a cultura do
automovel iniciada no século XIX e intensificada nos séculos posteriores, ainda é um
paradigma a ser superado, todavia a oferta de condi¢des de usabilidade de modais
alternativos é imprescindivel para a mudanca deste cenario, no entanto nao é
suficiente, ja que a escolha modal também é influenciada por diversas condicionantes,
tanto as abordadas neste trabalho como as de ordem pessoal, por isso é necessario
acoes integradas de mobilidade entre planejadores urbanos e sociedade civil,
convergindo morfologia urbana, interesse publico e preferéncias particulares em
medidas que visem proporcionar aos cidadaos condi¢oes de escolha de como se
deslocar na cidade, de maneira segura, efetiva e principalmente sustentavel.

Embora resultados nao representarem uma efetividade ideal, representam que
uma ocupacao territorial centralizada, inserida na malha urbana, com indices variados
de densidade bem como uso do solo diversificado podem colaborar na constituicao de
um cenario urbano democratico que ofereca condi¢oes de usabilidade de transportes
alternativos e para que assim colaborem efetivamente na mudanca de paradigmas
urbanos, para que as cidades sejam reproduzidas nao mais pautadas no imperialismo

da cidade fragmentada mas sim nas “cidades para um pequeno planeta”.
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