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Resumo: A transformagéo induzida pela implantagdo de um sistema viario traz consequéncias de ordem social e
econbmica no espago da populagdo "atingida", além de uma clara tendéncia a concentragdo/aumento da populagéo, e
todas as suas implicagbes. O Cadastro Técnico Multifinalitario € uma ferramenta agil de planejamento que possibilita
identificar os fatores atuantes no espago urbano, ndo somente fatores fisicos, mas os elementos referentes ao meio e
as necessidades da populagdo, e por esta raz&o torna-se essencial ao planejamento territorial.
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Abstract: Social and economic consequences are usual when a road is built. This consequences, generally non-
planned urban development, affect all the population around. Besides, the increasing and the concentration of people
and its implications have to be studied. The multipurpose cadastre is a appropriete tool to identify the factors that act in
the urban space, including not only fisical factors, but factors that concerns to the natural enviroment and the man's
real needs. And, because of that, it becomes necessary to planning the use of the land.
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1. Breve histoérico

O interrelacionamento entre os meios de transporte e o crescimento urbano vem da antiguidade, desde quando os homens se viram
diante da necessidade de troca e distribuigdo de produtos, e por consequéncia a necessidade de acesso a lugares distantes. Assim,
as cidades medievais foram surgindo nos pontos de cruzamento das vias de comercializagdo das mercadorias. Até entdo, as cidades
foram surgindo e crescendo ao longo da faixa litordnea e dos eixos fluvias navegaveis, por causa da inexisténcia de meios de
transportes.

Apbs o aparecimento das estradas de ferro, em 1825, a descoberta do petréleo, em 1859, e a inveng¢éo do motor a explosdo modsifica
totalmente o cenério.

O surgimento do automével permite, pela sua mobilidade, o acesso a areas proximas as cidades ndo ocupadas por falta de meio de
transporte. O surgimento de outros meios de transporte de massa mais flexiveis que os trens incrementam o desenvolvimento das
cidades.

A interagdo entre o sistema de transportes e o crescimento urbano, ou o uso do solo, é faciimente entendida ao se considerar a
acessibilidade e a mobilidade das pessoas, de forma que o desenvolvimento de uma area esta associado a capacidade da infra-
estrutura vidria.

2. Crescimento urbano

Da revolucdo Industrial até as primeiras décadas do século XX o desenvolvimento urbano no Brasil deu-se de forma espontanea, com
pouca intervengdo do poder publico (BARAT, 1979).

A evolugéo histérica aponta para o crescimento induzido por empresas de urbanizagdo associadas as concessionarias de servigo
publico. Ocorria o crescimento e a estruturagéo do tecido urbano através de eixos de expansdo ou por meio de polarizagdo em pontos
especificos bem servidos de transporte ou em pontos com tendéncias naturais a expansao.

O crescimento da cidade por urbanizagdo difusa da periferia tem inicio em um nucleo central situado nos cruzamentos e conexdes
das vias ou préximas a areas industriais. A expansao desordenada da periferia passa a invadir a zona rural. Entretanto, houve também
o crescimento segundo uma estrutura pré-concebida, uma urbanizagdo controlada.

Em Sao Paulo, a partir da década de 40, o crescimento deu-se através de implantagdo de um sistema viario que possibilitou a
ocupagéo de areas distantes da periferia.
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Este quadro permaneceu até a década de 50 quando o setor imobiliario tomou a frente do crescimento urbano, entretanto, este
crescimento desordenado sofreu pressdes de correntes migratérias. O Governo, responsavel pelos servigos publicos ndo conseguia
atender a demanda crescente por infra-estruturas.

O transporte além de atender a demanda existente induz o desenvolvimento urbano, oferecendo alternativas de ocupagéo do espago
(BARAT, 1979). O sistema de transportes é indutor da expansdo urbana e varios sdo os exemplos de cidades cujo crescimento deu-
se ao longo de linhas férreas e de bondes. Em contrapartida, ocorreu também a centralizagdo de atividades e investimentos nas areas
servidas por um bom sistema viario.

A expansdo da malha urbana neste Ultimo século foi feito por parcelamento das glebas ao longo dos eixos viarios, com pouca
interferéncia do poder publico.A malha urbana segmentada e desarticulada atual é reflexo de empreendimentos urbanizadores que
adotavam diretrizes proprias para o tragado das ruas, nem sempre articuladas ao sistema viario circundante, conforme SILVA (1991),
isto porque as diretrizes das prefeituras quanto ao tragado do sistema viario estrutural nunca foram devidamente utilizadas pelo poder
publico. E disto resultou a circulagdo viaria ineficiente, com grande perda de tempo nos deslocamentos, comprometimento da
qualidade do ar, aumento do nivel de ruido, enfim, degradagdo da qualidade de vida.

3. Projetos de transporte e crescimento urbano

O interrelacionamento entre zoneamento e sistema viario é de tal forma estreita que o estudo de uma rede viaria sem o conhecimento
da setorizagdo da cidade esta fadada ao fracasso. FERRARI (1984) afirma que os usos do espago urbano é determinado pelo
estabelecimento de um sistema viario. A circulacdo de pessoas e coisas & fundamental no planejamento territorial urbano. O
conhecimento do sistema viario é primordial na definicdo do zoneamento, ja que, junto com os acidentes geograficos, delimitam os
diferentes setores (FERRARI, 1984).

A concepgao dos sistemas de transporte condiciona o crescimento das cidades, permitindo avangos lineares da fronteira urbanizada
e adensamento das areas compreendidas entre os transportes lineares pesados (BARAT, 1976).

Trens e 6nibus adensam as areas de influéncia das estagdes ferroviarias ou dos pontos de convergéncia das linhas. Verifica-se a
correlagdo entre a disponibilidade do transporte de massa e a evolugédo urbana. Segundo BARAT (1976), apés a decadéncia das
modalidades ferroviarias e o desvio de trafego para énibus e automéveis, houve um descontrole no processo de ocupagao territorial,
acarretando distor¢des no uso do solo metropolitano.

A medida que melhora o transporte urbano, as cidades ndo somente expandem-se em areas, mas os sitios urbanos dentro da cidade
podem especializar-se nos servigos que oferece, devido as vantagens locais inerentes e a sua localizagéo estratégica. Aqui entra em
cena a acessibilidade e a mobilidade no adensamento urbano, contribuindo na atragéo de pessoas e atividades.

Desta forma, as melhorias nos transportes que, de certa forma estendem a margem fisica do desenvolvimento urbano, tém papel
fundamental na oferta do terreno urbano. As mudangas no raio da cidade levam a aumentos em sua area. Mas o valor do terreno
depende do valor da demanda de terreno urbano. O prego do terreno urbano é formado por elementos como custos de urbanizagéo,
acessibilidade e renda do terreno. Além, disso, em virtude de a procura ser quase sempre maior que a oferta, os pregos sao variaveis
e sempre orientados a alta.

Os servigos de transporte por um lado favoreceram a expansdo urbana conectando bairros e pélos, mas por outro agravaram os
desequilibrios sociais. A concentragdo de investimentos em areas de grande poder fica evidente, em oposigdo as areas periféricas.

Nos EUA, o automével permitiu a procura dos subulrbios como alternativa para habitagdes amplas e espagosas, e em algumas
cidades da Europa ocorre muito de as familias trocarem a acessibilidade por mais espago, por exemplo no campo. Entretanto, a
realidade brasileira ndo permitiu 0 mesmo processo de ocupagdo de areas fora do centro urbano, mas para aumentar o desequilibrio
com alta valorizagao do centro em fungdo da deficiente infraestrutura na periferia.

No centro urbano das cidades concentram-se as principais atividades, devido as vantagens de localizagdo. Mas conforme
DEMATTEIS (1996), em relagdo a demanda, a oferta de espago central é limitada, e este fato implica no elevado prego do terreno
urbano. Assim, o valor do imével ¢ influenciado pela acessibilidade, e tanto maior sera o prego quanto maiores forem as vantagens
disponivies.

Outro fator que influencia no preco do terreno, entre topografia, area, acessibilidade e equipamentos ou melhoramentos urbanos é o
sistema viario. Um sistema viario eficiente, com fluidez no transito tempo de viagem curto, além do nivel de conforto oferecidos, influi
nos pregos dos terrenos por ele servidos. em um retrocesso histérico verifica-se a valorizagdo de terrenos marginais as vias de
transporte (FERRARI, 1984).

O valor do aluguel e do terreno urbano ndo dependem somente das variaveis acessibilidade e transporte, pois se assim fosse, e
considerando que a fungdo custo de transporte-distancia fosse linear, o que ocorreria seria a redugdo do valor do terreno do centro da
cidade em diregdo ao limite da area urbana (RICHARDSON, 1978). Entretanto, na margem da area urbana o que acontece é a
concorréncia com outros usos (por exemplo, agricultura). A diferenga de valor dos terrenos no centro e daqueles no limite urbano/rural
é grande, mas isso ndo quer dizer que o determinante seja a acessibilidade, apesar de o acesso as linhas de 6nibus, estacdes de
trem e artérias principais da rede urbana influirem neste valor.

O volume de capital social disponivel ou esperado (infra-estrutura de esgoto, agua, luz, pavimentagdo, e servicos de transporte,
educagdo, saude, comércio) esta intrinsecamente relacionado ao valor implicito, e, a medida que se cria "capital social" no seu
entorno, isto &, infra-estrutura e servigos, seu valor é incrementado, de acordo com o mercado. Deste modo, areas com melhores
infra-estruturas e servigos tém maior demanda e pregos mais altos (PREFEITURA MUNICIPAL DE SAO PAULO, 1979).

BERRY (1976) ja afirmava que a localizagdo das atividades basicas, juntamente com um sistema de transportes, fornecem as
caracteristicas do esqueleto do padrdo urbano. Este padrdo é preenchido com as residéncias dos trabalhadores nas atividades
basicas e é dinamizado pelo fluxo e refluxo da rotinizagdo, a partir dos limites da cidade, e de mercadorias e clientes que vao e vém
nos locais de atividades basicas. Ainda ha o direcionamento dos servigos comerciais as atividades basicas e o setor terciario aos
trabalhadores consumidores e suas familias. Ha também o fluxo e refluxo gerado pelo ir e vir das compras. Considerando-se a
localizagéo das residéncias dos trabalhadores em locais de atividades n&o-basicas, acréscimo de rotinizagdo, maior demanda de
atividades terciarias e assim por diante em cadeia de efeitos multiplicadores, cada vez mais complexas, aumentando a relagdo entre
sistema viario e o aumento da malha urbana em escalas vertiginosas.

A melhoria de transporte incrementa as vantagens da competigdo entre os centros maiores e menores; e a consequéncia principal,
sobre o padrdo interno das cidades, esta em facilitar o alastramento, por um lado, e a especializagdo, por outro. Nesta perspectiva, os



centros urbanos mais desenvolvidos passam a evoluir ainda mais, em contraste com o declinio de centros menores, ou seja, a
tendéncia centralizadora se acentua ainda mais.

O transporte que permitiu o desenvolvimento da cidade esta hoje sufocando o seu crescimento (FERRARI, 1984). Os cidadaos
vivem em fungdo de seus deslocamentos e neles gastam muito tempo de suas vidas. O ambiente urbano cadtico é resultado da
inexisténcia de um planejamento integrado de crescimento urbano e dos sistemas de transportes.

A integragdo de transporte e desenvolvimento urbano sé é viavel mediante uma politica que adote objetivos mdltiplos de natureza
sécio-econdmica. As solugdes para o problema dos transportes urbanos devem ser abragados por um planejamento urbano que
privilegie os aspectos social e ambiental e ndo apenas as politicas de transportes urbanos entendidas como corretivos da ocupagéo
do territério (BEZERRA, 1991).

4. Transportes urbanos: abordagem social

O sistema transporte deve ser estudado, considerando a sua inegavel capacidade de criar e intensificar fluxos em toda a sua
extensdo. Deste fluxo gerado pelos sistemas de transportes advém o crescimento e a diversificagdo do comércio e a expansao
desmedida dos centros urbanos, que levam a um aumento na demanda de transportes e sistemas viarios, e assim sucessivamente.

Isto causa certos conflitos no ambiente. COSTA (1995) afirma que muitos dos casos de ampliagdo desordenada da urbanizagéo
sobre areas destinadas a protegdo ambiental, quase sempre s&o viabilizadas pela implantagdo de estradas, ou ainda pelo
asfaltamento ou ampliagdo de estradas costeiras, sem o estudo de impactos ambientais.

A avaliagéo dos impactos em transportes urbanos tem como principal problema determinar que tipos de desenvolvimento urbano séo
alvo das preferéncias ambientais dos residentes, assim como de suas exigéncias em relagdo a acessibilidade (BEZERRA, 1991).
Esta abordagem difere das demais que somente consideram as mudangas potenciais na impedancia do movimento. No entanto, em
muitos paises ja se verifica que qualidade ambiental e acessibilidade s&o conflitantes, ja que o aumento de acessibilidade reduz a
qualidade ambiental das areas-alvo do projeto.

Os servigos de transporte interagem diretamente na estruturacdo do espago, ja que sua ineficiéncia (ou inexisténcia) contribui para
piorar a situagdo de saturagdo de areas ja sufocadas, aumento de custos de deslocamento, tempo e custos ambientais, incidindo
sobre o bem-estar.

O planejamento de um sistema de transporte deve ser feito de tal forma que propicie desenvolvimento do centro, em termos do proprio
crescimento e sua recuperacéo, e a descentralizagdo de atividades, e assim diminuir a sobrecarga exercida pela demanda sobre as
vias existentes e também sobre a capacidade de escoamento do préprio transporte publico.

Uma das principais dificuldades encontradas pelo homem do campo para permanecer nas areas rurais, conforme SEAERJ (1978), é
a falta de trabalho, problema de aspecto social, responsavel pelo esvaziamento rural. A falta de investimentos em infra-estrutura por
parte do Poder Publico, associado a falta de crédito agricola é fator determinante nas migragdes campo-cidade.

Deste ponto de vista, as estradas vicinais, que se destinam ao escoamento da produgdo agropecuaria para o sistema viario de cada
regido, sao importantes na manuten¢cdo do homem no campo. Propiciam a expans&o da lavoura e condigbes de novos empregos
permitindo ao trabalhador permanecer junto a seus familiares. Sendo assim, o meio de transporte desempenha um grande papel
social, atendendo produtores, comerciantes e consumidores, contribuindo para uma maior lucratividade dos produtores e motivando a
criagdo de mais empregos em suas préprias regides, aumentando a importancia da regido como centro produtor rural.

Ainda, conforme LOCH & KIRCHNER (1989), a facilidade de acesso por estradas tem papel fundamental na economia, uma vez que
0 escoamento da produgéo seria facilitada. Assim, as condigdes de transporte da produgdo esta associada as facilidades de acesso, e
dependendo do produto cultivado pode haver grande demanda diretamente na propriedade.

Um plano de transportes (de carga e de passageiros) deve ser concebido de uma forma ampla e abrangente, junto a um planejamento
metropolitano. A circulagéo de veiculos quando ndo contemplada em um plano de uso do solo acarreta danos a propria configuragdo
urbana. O planejamento do sistema viario disponibiliza dados e metodologias que orientam e disciplinam o uso do solo, com
consequéncias diretas sobre a manutnegdo ou modificagdo das fungdes urbanas e suas caracteristicas fisico-ambientais, sociais e
culturais.

Sabe-se que quanto maior a renda, maior sera o nimero de veiculos, verificado em vérias cidades de diversos paises. Essa situagdo
poucas reflexdes provoca, de acordo com MASCARO (1994), porque na maioria das vezes, quando se projeta o arruamento de uma
zona urbana, ndo se leva em consideragéo as fungdes reais as quais essas ruas se destinam. Se ndo houver adequagéo dos projetos
das ruas e sua execugdo as reais necessidades dos usuarios, corre-se o risco de desperdicios de recursos em fungdo da
subutilizagdo da estrutura.

Concomitantemente, 0 aumento da capacidade de determinados corredores gera um aumento na taxa de ocupagdo do solo urbano em
sua area de influéncia. Esse adensamento deve ser acompanhado pela ampliagéo dos servigos publicos de apoio, com o agravante de
que se a densificagdo da ocupagéo demografica for muito superior ao esperado, os servigos publicos podem ndo suprir a demanda,
além de comprometer também o bem-estar da populagéo envolvida em fungdo do aumento da relagdo habitante por area de lazer
disponivel.

Disto parte que o aumento da capacidade de transporte deve vir correlacionado com medidas que visem uma ocupagao racional do
solo urbano.

Para atender a demanda crescente de transporte urbano é necessario uma grande soma de dinheiro para abertura de novas vias,
construgdo de estacionamentos, investimentos em cruzamentos (FERRARI, 1984), entre outros. Antes, deve ser considerado
também o custo social implicito. O cidadao, elemento primordial na estrutura de uma cidade, determina o sucesso ou fracasso de um
empreendimento urbano.

5. Projetos de transportes e cadastro técnico multifinalitario

A transformagéo induzida pela implantagdo de um sistema de transportes em certa area é determinante do crescimento urbano. A
estrutura viaria € indutora da ocupag&o territorial, que por consequéncia demanda sistemas de transporte.



Para um eficaz planejamento urbano e de sistemas de transportes, os dados coletados devem ser de qualidade e confiaveis. O
processo de planejamento dos transportes envolve a utilizagdo de uma quantidade consideravel de dados. Deve-se coletar dados
sobre as caracteristicas e padrédo das viagens atuais na area de estudo, procurando-se determinar a futura distribuigdo do uso do solo
e da populagdo. Também, deve-se determinar a adequagao das facilidades existentes as condi¢des peculiares da area e estimar-se a
capacidade potencial ndo-utilizada.

Para que se realize um bom planejamento municipal, regional ou nacional, e para a compreensdo do espago no qual este sera
implantado, a assisténcia de mapas e dados cadastrais & determinante na sua eficacia e rapidez. O cadastro técnico torna-se
imprescindivel aos planejadores e organizadores dos espagos rurais e urbanos.

O cadastro técnico é fundamental na determinagdo de demandas de uma area em relagdo ao ordenamento territorial e imprescindivel
para que as andlises e estudos inerentes ao tema sejam disponiveis e de qualidade.

Um cadastro, tanto urbano como rural, é o elemento fundamental para o planejamento e administragdo de um espaco fisico. A
administragdo publica, responsavel por este planejamento, com um cadastro bem elaborado torna-se capacitada a oferecer uma
tributagdo justa, recursos financeiros, abastecimento, infra-estrutura e servigos sociais de melhor qualidade, através da definigao
precisa das propriedades, bem como suas potencialidades e necessidades.

WACHOWICZ in SCHNEIDER (1993) lista como objetivos que devem estar explicitos em um cadastro a cobranga de tributos,
previsdo de Receita Tributaria Municipal, desapropriagdes, racionalidade do planejamento de uso do solo, base para melhoramento do
registro da propriedade imobilidria, garantia dos limites da propriedade imobiliaria, garantia dos limites da propriedade individual,
seguranga dos limites administrativos, inter-relacionamento com o Cartério de Registro de Iméveis.

Segundo MAGRO in SCHNEIDER (1993), assegurar a posi¢édo, tamanho, tipo e uso do bem imével, além de guardar os dados
pertencentes ao valor e direito de posse, sdo finalidades do Cadastro Técnico Multifinalitario. A fungdo fiscal do cadastro &
caracterizada pela identificagdo do imével, proprietéario, fornecimento e manutengao dos dados basicos para fins de taxagdo. Ao passo
que a determinacdo da posigdo dos limites do imével, guarda e manutengdo de informagdes sobre os direitos de posse e suas
limitagGes caracterizam sua fung&o juridica.

De acordo com INSTITUTO AMBIENTAL DO PARANA (1995), o cadastro técnico deve garantir a propriedade, embasar o
planejamento governamental, fornecer parametros para uma justa tributagdo e resguardar a fungéo social da terra.

Nestas condi¢des, o cadastro técnico multifinalitario € um instrumento agil e eficaz nas etapas pré e pés implantagdo de um sistema
viario, ja que fornece os parametros necessarios para a avaliagdo das condi¢des reais da estrutura implantada e suas implicagdes.
Todo o processo de indenizagdes na area do projeto, seus custos e area total, degradacdes ambientais e suas solugdes podem ser
estudadas com base em dados reais, ja que a atualizag&o constante é premissa para que o cadastro desempenhe suas fungdes.

HORWOOD & CALKINS in HUTCHINSON (1976) definem Sistema de Informagdes Urbano e Regional como sendo aquele que
sintetiza, através de algumas etapas, as informagdes provenientes de varios dados de entrada referentes a definicéo, apresentacéo e
solugdo de problemas inerentes ao planejamento, politica e gerenciamento de questdes urbanas.

Tem-se verificado que tanto a qualidade de viagens quanto suas caracteristicas séo influenciadas pela intensidade do uso do solo.
Para areas residenciais, onde se gera a maioria das viagens, esta densidade de uso € medida em termos de densidade residencial. A
medida mais comumente usada é a densidade residencial liquida que se define como a razéo de populagéo residente, do numero de
domicilios ou do numero de salas habitadas, para a soma da area total de solo usado para fins residenciais com a area que considera
a metade da largura das vias adjacentes (até um maximo de seis metros).

Ja no caso das zonas de emprego e da area central, que atraem a maior parte das viagens, a intensidade do uso do solo € medida em
termos da taxa de uso ou do indice espacial. A taxa de uso é definida como a razdo entre a area efetivamente utilizada e a area total
liquida (sem identificar o espago vazio) de regido em consideragéo. O indice espacial € a razdo entre a area total construida e a soma
da area da regido com a area definida pela metade da largura das vias (até um maximo de 6 metros).

A interrelagdo entre urbanizagdo e sistema viario é incontestavel. O estudo conjunto destes elementos é mais que necessario, de tal
forma que os dados efetivos utilizados em ambos sejam os mesmos, minimizando os custos de coleta e aplicagdo de novas
tecnologias. O cadastro técnico permite esta conjungdo entre os dados, ja que multifinalitario, otimizando e racionalizando o processo
de planejamento.

Planejamento é caracterizado como um conjunto de metodologias e agdes aaplicados no sentido de utilizar racionalmente o espago
fisico, conjugando fatores econémicos, sociais e ambientais entre outros, e para tal o conhecimento da realidade é essencial. O
cadastro técnico sendo o registro oficial das informagbes que definem as propriedades torna-se a base para os diagnosticos e
prognésticos na elaboragdo de uma infra-estrutura.

O Cadastro Técnico Multifinalitario, como repositério de dados que &, assume importante papel ja que através dele pode-se tragar um
diagnéstico baseado na identificagcdo destes fatores atuantes no espago urbano. Possibilita a projegdo de fatos futuros apoés a
implantagdo de um sistema viario, € uma ferramenta extremamente &gil de planejamento pois permite obter um prognéstico seguro
apoiado em dados reais.

Ainda, considerando a multifinalidade do cadastro técnico, a questdo social implicita na malha urbana é considerado em forma de
dados sécio-econdmicos e ambientais, caracterizando a area estudada. A andlise e a concepgdo dos projetos considerando as
condicionantes sécio-culturais sdo fundamentais no sucesso do empreendimento.

O desenvolvimento tecnolégico acentuado dos Ultimos anos permitiu que instrumentos até entdo utilizados para outros fins, que ndo
planejamento fisico-territorial, fossem aplicados de maneira eficiente, com obtencado de resultados de qualidade demandando menos
tempo e esforgo. Trata-se dos diversos sensores remotos.

Estas "novas" ferramentas sdo eficientes, porém, possuem deficiéncias que limitam certas aplicagdes. No entanto, acredita-se que
estas limitagdes em breve serdo sanadas devido ao grande desenvolvimento observado atualmente, o que favoreceria seu uso mais
amplo nos diversos niveis do planejamento.

Convém aqui registrar a rapidez e a facilidade de coleta de dados, sem a necessaria intervengao fisica direta no ambiente estudado,
concretizado pelos sensores remotos, a andlise através de interface destes mesmos dados por meio de softwares SIG, e o
posicionamento preciso georreferenciado de elementos essenciais para o planejamento por meio de GPS.

Por este angulo, pode-se afirmar que o sensoriamento remoto, SIG e GPS, entre outros, sdo tecnologias que aos poucos estdo
mudando a concepgédo do planejar sobre a superficie geografica. Todavia, apesar de ndo serem técnicas recentes, seu uso € ainda
restrito, devido, talvez, a falta de profissionais especializados, do custo ou ainda por falta de tradicéo cultural. O que se espera é que



aos poucos este quadro se reverta, apoiado nos resultados de qualidade obtidos com o uso destes equipamentos.

6. Consideragées finais

Muitos dos problemas sociais e econémicos das cidades em todo o mundo tem como raiz o intenso processo de urbanizagdo ocorrida
neste século. Este processo acelerado, no Brasil, sem um desenvolvimento econémico compativel tem causado inchamento das
cidades, segundo RAIA & SILVA (1996).

A existéncia das cidades esta intrinsecamente ligada aos transportes uma vez que ele torna possivel a especializagao da area e, em
consequéncia, o crescimento e a existéncia das cidades (MAYER, 1976).

A definigdo de avenidas, ruas e caminhos é a origem de todo o tragado urbano. Portanto, o planejamento da estrutura viaria deve ser
executado em conjunto com o planejamento urbano ja que sdo dois fatores indissociaveis. Para a otimizagdo dos projetos de infra-
estrutura urbana, o uso dos dados contidos em cadastro técnico multifinalitario € fundamental. Possibilita conhecer a distribuigao
espacial das atividades do homem e sua organizagdo, essencial para a andlise da dinAmica humana. Além de permitir a anélise do
processo de crescimento urbano, em relagédo ao sistema vidrio, através da projegéo de dados reais.

Condicionantes econdmicas devem ser cuidadosamente estudadas para definir a viabilidade dos projetos. Neste caso, o cadastro é a
ferramenta ideal para se obter os dados referentes a propriedade, seus aspectos legais, econémicos e sociais, provendo a base para
que todo e qualquer planejamento seja feito de forma racional, evitando desperdicios e crescimentos indesejaveis ou desordenados.

Estudos na area qualitativa ndo sdo muito frequentes. As consequéncias sociais e culturais sobre uma comunidade e os fatores
pertinentes aos moradores das areas de influéncia dos projetos sdo dificeis de se quantificar. Entretanto, o cidaddo sendo a peca
fundamental de todo um esquema fisico-espacial € o decisor do sucesso de um empreendimento, de tal forma que a ndo adequagdo
dos projetos as verdadeiras necessidades da comunidade pode levar a investimentos desperdicados, em termos econdmicos, e a
morte da vida social, como consequéncia mais arrasadora para a cultura e histéria da cidade.

Custos sociais e culturais devem ter maior peso quando da elaboragdo de projetos que modificam a estrutura da cidade. Ha

necessidade de evolugdo dos métodos de avaliagdo qualitativa e pesquisa de novos, correndo-se o risco de se perder toda uma
riqueza cultural se ndo se atentar para esta premissa.
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