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1 ~— Intreducaoe

Os recentes estudos de transportes urbanos e os planos urbanisti-
cos em geral indicam a existéncia de elevada inter-relacio entre a
dispenibilidade de servigos de transportes de passageiros, respon-
saveis pelo grau de mobilidade dos habitantes das cidades, e os pa-
drées vigentes de uso do solo, A distribui¢io espacial das atividades
urbanas determina, por sua vez, o uso de certas areas de espago ur-
bano para fins predominantemente residenciais. Normalmente, a
ocupagdo e o desenvolvimento destas dreas se faz em funcio da exis-
téncia de servigos publicos bdsicos e, em particular, do transporte.
Estes servigos, ao mediar e compatibilizar as relactes entre local de
trabalho e de moradia no Ambito do espaco urbano, permitem maior
fluidez no mercado de trabalho, elemento da maior importincia no
conjunto da economia urbana.

Na verdade, a fungio bdsica do transporte ¢ a de integrar as
dreas urbanas, nio somente do ponto de vista espacial, mas no que
diz respeito aos diferentes aspectos das atividades urbanas (econd-
micas, sociais, residenciais e recreativas), permitindo a consolidacio
de mercados para os fatores de producdo. Neste sentido, os desloca-
mentos pendulares didrios da forga de trabalho — residéncia/traba-
lho/residéncia — que constituem o grosso das viagens nas Areas ur-
banas, sdo condicionados, largamente, pelos padrées do uso do solo,
mas também podem exercer influéncia sobre os mesmos e, conse-
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giientemente, sobre o desenvolvimento urbano futuro, na medida
em que a existéncia do transporte precede os planos habitacionais.

Se as decisbes relativas & localizacio de conjuntos habitacionais
forem tomadas tendo como referéncia a disponibilidade de servigos
de transportes, serd possivel fazer com que os locais de trabalho se
“aproximem” da localizagio residencial, Isto ¢ especialmente ver-
dadeiro guando se consideram as formas usuais de transporte pu-
blico de massa — trens suburbanos, metrds, bondes ou dnibus, estes
tltimos isolados do trafego de superficie em pistas especiais —
para as quais a indivisibilidade das instalacbes fixas permite ganhos
de escala e, consegiientemente, reducdes significativas nos custos uni-
tarios de prestacio do servigo.

Na grande maioria das cidades brasileiras, o sistema de transporte
coletivo em Onibus &, no presente — ¢ continuara sendo por muito
tempo — o predominante no atendimento de grandes massas, devido
is seguintes caracteristicas: a) grande flexibilidade para conexio de
pontos de origem e destino dispersos no espago urbano; b) custos
de implantagio relativamente baixos; e c) adaptabilidade de sua
oferta a incrementos da demanda até limites de densidade de tra-
fego que exijam modalidade de atendimento de massa. Neste sen-
tido, sio necessarios estudos que visem a sua racionalizagio admi-
nistrativa ¢ operacional, bem como 4 sua adaptagio progressiva as
funcoes de transporte de massa nas cidades de tamanho intermedia-
rio. Os planos de expansio de linhas e capacidade de transporte
deveriio estar intimamente ligados aos programas habitacionais. Nas
grandes cidades e dreas metropolitanas, onde os problemas de co-
ordenacio de transporte piblico sio mais complexos, por envolve-
rem diversas modalidades, tornase necessiria a vinculagio dos planos
diretores de transportes e dos estudos de viabilidade especificos aos
objetivos do crescimento urbano, em geral, e a politica habitacional,

em particular,

2 — O mecanismo de mercado

O habitante urbano, ao escolher a localizagio de sua residéncia,
exerce influéncia sobre o uso do solo para fins predominantemente

residenciais, de maneira muito similar & sua destinagio de recursos
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para a aquisicio dos demais bens e servigos. Procura maximizar a
utilidade da escolha em funcio do seu nivel de renda, bem como
do prego ¢ disponibilidade dos imdveis residenciais. Na determina-
cio da demanda privada de imoveis residenciais, outros fatores,
além dos componentes de renda dos individuos e preco da terra
(que reflete de certa forma a disponibilidade de servicos basicos)
sdo importantes: os padrdes culturais, tendéncias historicas de ocupa-
¢io do solo, a atragio pelas 4reas dotadas de amenidades e equipa-
mentos especiais, etc. Como, em geral, os imdveis constituem bens
adquiridos a prazo, a demanda privada ¢ também afetada direta-
mente pela disponibilidade e pelo custo do crédito?

No quadro da teoria microecondmica, que atribui ao consumidor
racionalidade para maximizar sua satisfagio ac adquirir bens e ser-
vicos, a demanda de habitacdes depende principalmente dos fatores
assinalados. Seu inter-relacionamento com as forgas que atuam do
lado da oferta, condicionando os custos de produgio, determinard
os precos da industria de construgio civil.

As estruturas atomisticas tanto da demanda quanto da oferta
(grande ntmero de construtores, produtores de material, dissemina-
¢do de pequenos e médios empreiteiros, etc.) determinam pregos em
condi¢bes de mercado concorrencial, Este, entretanto, pode ter suas
dimensdes restringidas tanto pelos padrdes de distribui¢io da renda
quanto por atritos nos custos de construgio. Sabe-se que estes ulti-
mos, em funcio de uma inadequada cstruturacio da oferta e da
ineficiéncia nos métodos de producio, podem elevar inconveniente-
mente os precos, afastando consumidores potenciais. Nas economias
em desenvolvimento, ambos os fatores contribuem de forma mar-
cante para limitar as condi¢Ges de expansdo do mercado de imdveis
residenciais.

O mecanismo de mercado pode revelarse, portanto, ineficaz no
sentido de baratear e estender o consumo de iméveis residenciais as
camadas menos favorecidas da populagio urbana. Com efeito, a
determinagio do pre¢o de um bem ou servigo através do mecanismo
de mercado niio permite computar os efeitos negativos ou os custos
sociais resultantes do seu consumo. Para bens consumidos individual-

1 Schreiber, Gatons e Clemmer, Economics of Urban Problems — An Intro-

duction (Boston: Houghton Miiflin Company, 1971) .
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mMERnLe esta constalacdo nde apresenta maiores problemas, pois a dis-
crepincia entre prego de mercado e custo social é pouco importante.
No caso de bens e servicos publicos ou de consumo coletivo, entre-
tanto, os precos de mercado refletem muito pouco os efeitos negativos
para outros habitantes e/ou custos sociais, decorrentes do seu con-
sumo.?

Isto € especialmente verdadeiro para o mercado de imdveis resi-
denciais, onde as conseqiiéncias ndo medidas no preco sio muito
importantes, pois o nivel e a localizacio da demanda envolvem pro-
blemas de uso do solo, interacio com o meio, fornecimento de ser-
vicos publicos, etc,, que afetam a qualidade de vida da comunidade
urbana como um todo. A importincia do preco como regulador dos
niveis € estruturas da demanda e da produgio sera diferente, por
conseguinte, para o mercado de imdéveis residenciais e a sua forma-
¢do, inclusive, mais complexa que nos modelos agregados de mer-
cados tradicionais.?

A ineficicia do mecanismo de mercado como instrumento regu-
lador da destinacio de recursos, da distribuigio de renda e mesmo
dos padrdes de uso do solo no dmbito da economia urbana, em geral,
e do setor habitacional, em particular, pode ser identificada pelos
seguintes sintomas:

a) exclusio do mercado de contingentes populacionais consi-
derdveis, em virtude dos niveis insuficientes de renda;

&) acréscimo dos custos sociais diretos ou indiretos incorridos
por terceiros como decorréncia do consumo de bens e servigos ur-
banos, regulado pelo mercado; *

* Robert, Dorfman, Measuring Benefils of Government Iwestments (Washing-
ton: The Brookings Institution, 1965).

* Per, Holm, “A Disaggregated Housing Market Model’', The FEconomic Pro-
blems of Housing, editado por NEVITT, A.A. (Nova Iorque: McMillan, 1967).

* Um exemplo interessante a este respeito ¢ traduzido na série de repercussdes

negativas resultantcs do consumo de automdvel. Decisdes, no Ambite privado,
para aumento da producfio de veiculos ¢, no dmbito governamental, de favorecer
o transporte individual em detrimente do transporte publico, beneficiam uma
mineria e implicam a deterioracio da qualidade de vida dos nio-proprietarios
de veiculos.
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¢) concentracio de recursos em dreas ja congestionadas, aumen-
tando seu adensamento e gerando fendémeno de “deseconomias ex-
ternas” no consumo dos servicos bdsicos.®

3 — A intervencio do setor publico

A intervencdo do Setor Publico no mercado habitacional decorre da
constatacio dos sintomas apontados e da necessidade de orientar ou
influenciar politicas compensatérias. Os efeitos negativos da ocupa-
¢io do solo urbano, segundo os mecanismos de mercado, sio espe-
cialmente graves nos paises em desenvolvimento, onde os problemas
de natureza global relativos 4 concentra¢io de renda, a dualidade
campo/cidade, as migracdes macigas e conseqiiente gera¢io de mar-
ginalidade wurbana, sic muito mais agudos e constituem-se em ca-
racteristicas proprias das economias neste estigio. Além disso, pro-
bhiemas urbanos especificos relativos ao inadequado uso do solo, 4
insuficiéncia no suprimento de servicos bdsicos, a especulacio exa-
gerada com os terrenos, 4 invasio de espacgos publicos por imigrantes
rurais, & proliferacio de construgdes ilegais, afligem estes paises e
decorrem, de certa forma, do proprio desenvolvimento.

Nas cidades brasileiras, pode-se identificar, em geral, uma con-
jugacio de duas tendéncias no processo de diferenciacio espacial e
ocupagio do solo urbano para fins residenciais: a) uma tendéncia
de “tipo norte-americano”, em que se verifica uma relativa deterio-
racio dos centros em favor de espagos que representam ocupacio re-
cente, seguindo dire¢es onde os servigos basicos sdo mais abundantes
e, b) uma tendéncia de “tipo dualistico subdesenvolvido”, em que
se verifica um fortalecimento econdmico e social dos espagos intra-
urbanos, vistos globalmente, e um enfraguecimento da periferia.
Esta ultima tendéncia ¢ mais visivel nas dreas metropolitanas.

No primeiro caso, repetese, em escala bem menor, o paradoxo
das cidades norte-americanas em que os pobres vivem perio do cen-
tro em terrenos que deveriam ser mais caros e os ricos na periferia,
em terrenos mais baratos. £ o caso de bolsdes de miséria intra-urba-

5

Henderson, William e Ledebur, Larry, Urban Economics — Proccsses and
Problems (Nova lorque: John Wiley and Sons Inc. 1972,
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nos, na forma de casas de cémodos em 4reas degradadas da periferia
dos centros, onde as pessoas de reduzido nivel de renda tiram: partido
da localizagio em terrenos que lhes possibilitam aproveitar os baixos
custos de transportes,?

No segundo caso, ocorre um fendmeno resultante da conjugagio do
dualismo econémico e social de uma economia em desenvolvimento
com a explosic demogrifica urbana. As cidades, carentes de recursos
para a infra-estrutura social basica, sofrem um processo de valoriza-
¢do das dreas que ja dispdem de servicos — provocando um adensa-
mento dos espacos intra-urbanos através do crescimento vertical para
os habitantes com nivel de renda mais elevado, destinando-se os es-
pagos periféricos zos habitantes menos favorecidos. Isto significa para
grande parte da populagio com baixo nivel de renda ou marginal
# economia urbana maiores distAncias e transporte mais caro. Assim,
ao adquirir ou alugar seus imdveis, o habitante de nivel médio ou
alto de renda adquire também em nossas cidades um bem positivo
2 mais na transa¢do, a acessibilidade, e incorre em custos negativos
que se traduzem na economia feita no transporte (suburbano e in-
terurbano).

O problema habitacional urbano decorre, por conseguinte, da con-
jugacio freqliente dé dois fatores: a) existéncia de obstdculos € atri-
tos que inibem a destinacio efliciente dos recursos no Ambito do
mecanismo de mercado, provocando elevagdes de precos que impe-
dem o acesso dos usudrios a adequados padrdes de habitacio no ni-
vel atual de suas rendas e b) a existéncia de forte concentracio da
renda. urbana, impedindo o alargamento do mercado por insufici-
¢ncia de renda em amplas camadas da popula¢io. Os objetivos da
intervengio governamental no mercado sio, desta forma, atingir
maior eficiéncia na distingio dos recursos e maior eqiidade na
distribui¢io do consumo de habitagoes. A conciliagio destes dois ob-
jetivos nem sempre é facil, dada a complexidade do problema wur-
bano e a dificuldade de manipulacgio das varidveis que entramn em
jogo. A necessidade do equacionamento do problema habitacional

® As favelas do Rio de Janeiro constituem-sc num bom exemplo de improvi-

sagdo de solugbes habitacionais, no sentido da superagio das deficiéncias do
transporte. Estas atuam como- obsticulo 4 aproximacio dos locais de residéncia
dos locais de trabalho,
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integrado no planejamento urbano e nas programacdes setoriais sur-
ge como aspecto da maior importincia para o alcance dos objetivos
governamentais.

Pode-se dizer que os programas habitacionais populares decorrem,
portanto, do agravamento dos problemas urbanos e constituem-se na
tentativa de eliminar tanto os bolsdes de pobreza intra-urbanos, como
os segmentos periféricos de ocupagio desordenada. Os conjuntos ha-
bitacionais populares, entre nds, em virtude do preco da terra, sio
localizados, via de regra, na periferia urbana. Sua implantagio impli-
ca a transferéncia de habitantes gue anteriormente eram favorecidos
pela localizagio. Se tais conjuntos nio oferecerem aos seus usudrios,
além dos servicos basicos de dgua, esgoto, coleta de lixo, energia clé-
trica, etc., acessibilidade aos locais de trabalho, traduzida em termos
de transporte eficiente e barato, eles correm o risco de nfio se inte-
grarem cfetivamente na economia urbana, criando novas: dreas de
marginalidade.

4 — A necessidade prévia do transporte publico

Sabese que o sistema de transportes nas dreas urbanas constitui-se
tanto em uma conseqiiéncia da propria expansio destas dreas como
tamhém em fator determinante da configura¢io e estrutura das mes-
mas. Assim, o nivel e a localizacio da demanda de servigos de trans-
porte urbano niio sio determinados apenas pelas condigbes de ex-
pansdo das cidades e, principalmente, pelos padrdes de uso do solo.
E dbvio que as cidades tém seu crescimento condicionado igualmen-
te pela disponibilidade do transporte, que acarreta modifica¢des
importantes no uso do solo. :

Hi, por conseguinte, uma relacio biunivoca entre o transporte e a
estrutura urbana que deve ser lembrada na formulagio das politicas
e planos relativos ao sistema urbano de transportes, pois o cresci-
mento da cidade — e os futuros padrdes de uso do solo — devem-ser
vistos também como func¢io das redes gue sio objeto de planeja-
mento.” Basta lembrar, com efeito, que o sistema de trens suburba-
nos conduziu a expansiio das dreas suburbanas carioca e paulistana,
as linhas de bonde condicionaram a feigio de muitas de nossas ci-

Javier Valero, Calvete, Transpories Urbanos (Madrid: Dossal-Typsa, 1970} .
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dades ¢ o transporte coletivo em Onibus permitiu o preenchimento
dos vazios entre os polos criados a partir das estacdes de trens ou
cruzamentos e terminais de linhas de bondes.

Historicamente, o processo de urbanizacio correspondeu, em gran-
de parte, 4s necessidades da industrializacio. Na medida em que o
processo de produgio se tornava mais complexo, promovia a disso-
ciagio espacial entre locais de residéncia e de trabalho. As cidades,
a0 se expandirem, a partivr de um surto de industrializacio, rece-
biam contingentes de popula¢Ses rurais em busca de oportunidade
de emprego nas novas atividades industriais que se criavam. Os
trabalhadores passavam a habitar locais nem sempre proximos aos
de emprego, ao contrario do que geralmente acontecia nas greas
rurais ou nas pequenas cidades em que prevaleciam formas artesanais
de produgio. Com a expansio subseqiiente do setor terciario (escri-
torios, comércio, bancos, etc.), aumentou a complexidade da estru-
tura urbana, determinando que grande parte dos movimentos pen-
dulares didrios da populagio ativa (residéncia-trabalho-residéncia)
passasse a ser feita por wm ndmero maior de pessoas em distincias
médias cada vez maiores.

Assim, a tendéncia verificada nas grandes cidades européias e
norte-americanas, a partir da Revolugio Industrial, consolidada no
séeculo X1X, foi a de ter o transporte de massa orientado seu cres-
cimento, ao permitir maior compatibilizacio entre as dreas com uso
predominantemente residencial e o mercado de trabalho. Este foi o
caso da expansio promovida através, inicialmente, do bonde, em
seguida do sistema bonde/trem suburbano e, posteriormente, do sis-
tema principal metré/trem suburbano alimentado por sistemas se-
cunddrios de énibus.®

Nas cidades brasileiras, grandes ¢ intermedidrias, verificou-se tam-
bém um processo de orientaciio do crescimento através do transporte
publico. Em algumas grandes cidades chegou-se mesmo & integracio
e complementariedade de sistemas principais de transporte de massa
{bonde/trens suburbanos) com sistemas secunddrios e tercidrios de
coleta e distribuicio locais feita pelos dnibus e, em alguns casos, pelo

s George M., Smerk, “Mass Transportation at the Ebb”, Reading in Urban
Transportation, editado por Smerk (Bloomington: Indiana University Press,

1968).
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préprio bonde. Esta concepcio de modalidades integradas, que per-
mitiam etapas articnladas das viagens urbanas, fol responsavel, em
grande medida, pelos padrdes mais racionais de ocupagio do solo
que prevaleceram em nossas cidades até a década de 50. A vitalidade
do comércio em dreas centrais com trifego intenso de pedestres, o
processo de descentralizacio urbana ao longo de novas linhas de
transporte de massa, a concepgio de vias urbanas mais apropriadas
ao nosso clima e as necessidades dos pedestres, etc., foram algumas
das conseqiiéncias da oferta adequada, em nivel e localizacio, dos
servicos de transporte.

A grande explosio demografica urbana, resultante de deslocamen-
tos macigos de populacdes rurais, ¢ a inadequada absorcio destes
imigrantes no processo produtivo, criando bolsdes de marginalidade
i economia urbana, alteraram radicalmente o panorama de nossas
cidades. O crescimento populacional por si s6 ja tornaria insulicien-
te a oferta de servicos publicos, em geral, e de transporte, em par-
ticular. Surgiram estrangulamentos graves na capacidade de movi-
mentacio de passageiros, pelo simples fato de termos tido um pro-
cesso violento de urbanizacio nos ultimos vinte anos.

Além do fator demogrifico, entretanto, a falta absoluta de plane-
jamento gerou fatores de agravamento do preblema do transporte:
a) a deteriorizagio do transporte ferrovidrio, b) a deterioracio e
posterior eliminacio abrupta dos bondes, €) o estimulo & conces-
soes de linhas de 6nibus competitivas e nfio complementares aos sis-
temas principais e d) o estimulo 4 competicio de automdveis e dni-
bus pelo uso das vias urbanas, como resultado das proprias defi-
ciéncias do transporte coletivo. Pode-se dizer que muitas dag defor-
magoes surgidas em nosso processo de urbanizacio foram, de certa
forma, uma conseqiiéncia do mau equacionamento da expansido do
sistema de transportes. A partir do momento em que nio ficou claro
o papel do transporte como condicionante e orientador da expansio
urbana — com papéis definidos para cada modalidade e dentro de
uma concep¢io de integragio e complementariedade — assistiu-se
ao agravamento das pressdes sobre ¢ wso indevido do solo urbano:
crescimento vertical exagerado nos espacos intra-urbanos, destruicio
de espagos verdes, construcio desordenada de vias elevadas, falta de
racionalidade na ocupacio dos espacos periféricos, etc.
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Com a cntrada em cena do automével, muitos investimentos na
infra-estrutura vidria urbana passaram a ter um carater acentuada-
mente regressivo, beneficiando um numero reduzido de proprietarios
de veiculos e agravando a limitagdo de recursos locais para aplica-
¢bes alternativas em transporte publico. Por outro lado, tais inves
timentos, ao invés de solucionarem os graves problemas de conges-
tionamento do trifego de superficie, apenas atuaram como medidas
paliativas, incapazes de evitar futuros congestionamentos. Além dis-
50, 0 acréscimo de tempo nas viagens urbanas, passou a afetar tam-
bém os proprios proprietdrios de automoveis, o que acentua o des-
perdicio da destinacio de recursos da comunidade para aquelas so-
lucdes.

Nas modernas economias urbanas de consumo, 2 perda de tempo
com viagens significa a redugio no tempo de lazer e, conseqiiente-
mente, a imposicio de restri¢gdes ao consumo — aqui entendido em
seu sentido mais amplo, isto €, ndo s6 de aguisi¢io de bens, mas tam-
bém de servicos, cultura, diversdes, etc. O transporte eficiente de gran-
des massas de populacdo representa um fator da maior importincia
na mobilidade wrbana. Cabe lembrar, entretanto, que a disponibi-
lidade do transporte deve inserir-se no contexto de um processo efe-
tivo de descentralizacio vrbana. Se a expansio da cidade se faz em
funcio da existéncia do transporte, mas sem que haja uma descen-
tralizagio paralela de servigos, os movimentos pendulares pressiona-
rio o sistema de transporte em busca dos seus locais tradicionais de
trabalho, transferindo o congestionamento de sua capacidade para o
futuro.

5 — Conclusoes

Foi visto que o desenvolvimento do setor habitacional é, em grande
parte, regulado por flutuagbes de oferta e demanda do mercado
privado, no qual as decisGes de localizagio sio influenciadas pela
disponibilidade de transportes, proximidade dos locais de trabalho
¢ outros parimetros de ordem econdmica, cultural e social. Fste de-
senvolvimento implica, entretanto, a marginalizacio de habitantes
com niveis de renda insuficientes para adquirirem iméveis satisfa-
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orios, do ponto de vista das modernas economias urbanas. Como
decorréncia, surgem as solucOes improvisadas e desordenadas de
ocupacio de areas degradadas de deminio piiblico ou periféricas, em
que os habitantes pobres compensam por seus proprios meios a au-
séncia de dispositivos governamentais mais eficazes para regular o
uso do solo e superar problemas de oferta de transporte,

Quando o Setor Publico intervém diretamente, através de um
programa habitacienal pupular, supéeﬁse, portanto, que sejam feitos
estudos de viabilidade, nos quais os beneficios decorrentes sejam
comparados nfio somente com o custo da construgdao mas também com
os custos de implantacio dos servigos basicos. Por exerplo, um
projeto de renovagio urbana que visasse a remocio de favelas teria
que referir os beneficios diretos aos usudrios das novas unidades ha-
bitacionais e indiretos a4 coletividade como um todo, no cémputo
dos custos diretos ¢ indiretos incorridos para viabilizar o empreen-
dimento. Assim, os custos diretos de construgio do conjunto habita-
cional e os indiretos de implantacio dos servigos sanitdrios, energia,
etc., devem constituir-se no denominador da relacio Beneficio/Custo
para que a relacio reflita, de maneira mais objetiva, as vantagens
da remocio. Neste sentido, os custos de implantagiio de um sistema
de transporte publico para atendimento da populagio transferida
deve ser igualmente computado como custo do empreendimento.

Nio se pode, por conseguinte, desvincular a programagio habita-
cional dos planos de investimentos e de reestruturacido operacional
de transporte. As decisdes de localiza¢io de conjuntos habitacionais
devem ser tomadas considerando-se a disponibilidade de transporte
eficiente e barato. Por outro lado, os planos diretores de transporte
devem levar em conta, ao gquantificar e localizar a demanda, as
perspectivas do crescimento da oferta de novas habitacbes e da ex-
pansdo urbana no seu sentido mais amplo. Cabe ressaltar que a
localizacio de novos conjuntos habitacionais e a ocupagiio de novas
dreas para fins predominantemente residenciais nio devem {azer-se
com base apenas na disponibilidade de transportes. Isto porque, se
nio houver um processo paralelo de efetiva descentralizacio urbana,
no que diz respeito & geragdo de novas oportunidades de emprego
em outras dreas os fluxos de transporte demandario os mesmos lo-
cais (principalmente os espagos intra-urbanos), sobrecarregando,
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como j4 foi dito, a capacidade de transporte no futuro. O importante
¢ que do inter-relacionamento cntre as decisdes relativas a localiza-
¢io e implantagio de novos conjunios de habitacio e aquelas rela-
tivas a expansio e melhoria do sistema de transportes, decorram so-
lugdes mais racionais e de menor custo para a coletividade.

Para concluir, propdese, considerando-se o pequeno numero de
estudos dedicados ao exame da relagio existente entré o$ programas
de habitaciio ¢ o transporte piblico urbano, que o Banco Nacional
de Habitacio promova a realizacio de trabalhos destinados a me-
lhor conhecer estas relacdes. Desta forma, serd possivel obter para-
metros mais eficazes para escolher terrenos destinados a implantagao
de conjuntos habitacionais, assim como possibilitar 4s municipali-
dades instrumentos de orientacio na estruturacio de seus espagos
urbanos. Espera-se que o resultado dos estudos recomendados cons-
titua um subsidio concreto para uma correta disposicio do uso do
solo, na qual se levem em conta os fluxos de transportes, a locali-
zacio e a intensidade das diversas atividades urbanas, bem como a
rede de distribuicio dos servigos urbanos.

Estes estudos, segundo se imagina, poderiam referir-se aos scguintes
aspectos:

@) aos conjuntos ja construidos ¢ habitados hd algum tempo,
examinando-se o comportamento de seus habitantes em relacio a
cidade como nm todo, quanto a locais de compra, de trabalho, de
recreacio, diversdes e lazer, os deslocamentos necessarios a atingir
cada um desses locais, bem como o nivel de servigos urbanos de gue

dispdem;

by as modificagdes verificadas no local da implantagio dos con-
juntos e sua vizinhanga quanto a instalagio espontinea de equipa-
mento comunitirio — locais de compra, de recreacgio e diversdes,
de culto e outros;

¢) o comporiamento dos padroes de uso do solo urbano frente
4 implantacio de novos conjuntos habitacionais e a disponibili-
dade de meios de transportes coletivo.
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Os resultados desses estudos servirio de subsidios considerdvels i
orientagio dos programas do Banco Nacional de Habitagio, mor-
mente os do Plano de Habitacio Popular, onde nos parece impor-
tante considerar nio s6 a oferta de moradias a precos compativeis
com os orcamentos familiares mais baixos, como também o valor so-
cial desta oferta, isto ¢, as condi¢des de implantagio e de acessibili-
dade da casa em relacio 4 cidade e aquilo que ela significa como
oportunidade de realizacio humana,
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