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SOBRE PADROES DE URBANIZACAO

A palavra padrdo tem sua origem no latim, a partir de
patronus, de cuja fonte etimoldgica também se
origina pater. Com o tempo, a palavra ganhou o
significado de “modelo a ser seguido”, tendo hoje
sua base consagrada no mundo técnico e oficial
como modelo por consenso. Em sua forma de uso
mais popularizado, a palavra padrao se refere sempre
a unidades de medidas para comprimento, superfi-
cies, peso, densidade fisica, massa, temperatura e
outras medidas normatizadas.

E longa a tradicdo de usar padroes urbanisticos para
erguer cidades, povoados e edificios. Os chamados
“livros de padrdes” ja eram utilizados na Roma antiga
e a obra dos Dez Livros de Vitravio fornecia orientacdes
para a localizacdo de novas cidades, bem como instru-
¢des sobre conforto climatoldégico das construcdes,
ordenacao de colunas e outros aspectos decorrentes
das experiéncias exitosas na arte de construir. Os
guatro volumes da obra de Andrea Palladio, escritos no
século XVI, influenciaram a forma e os demais aspectos
estéticos das construcdes pelo mundo afora. No século
XIX, inUmeros manuais de padrdes colecionavam
exemplos, embora romanceados, de solu¢des urbanas,
edificatérias e paisagisticas. Essas instrucdes, muitas

vezes, chegavam a cobrir aspectos exemplares registra-
dos em desenhos para apoiar a criacdo da forma
urbana, pela adocdo de tipos de ruas, quadras,
detalhes de edificios, escalas, proporcoes e estilos.

Na segunda metade do século XX, apareceram
também outras formas de suporte a técnica de
planejamento dos lugares para apoiar a relacao
entre os humanos, a natureza e os artefatos.
Eram estudos e técnicas de planejamento origi-
nando métodos de andlise, avaliacao de situa-
coes existentes e escolha controlada de solu-
¢oes propositivas, transparecendo a atualidade
do trabalho do escocés lan McHarg registrado na
obra “Design With Nature”, de 1967.

Em sua obra, McHarg demonstra meios de analisar
paisagens naturais e urbanas em camadas superpos-
tas que permitem o cruzamento de seus atributos
registrados. Seu trabalho terminou por atrair especia-
listas em informatica, que criaram a oportunidade
para o surgimento de uma contribuicdo por meio de
um programa de ajuda aos métodos heuristicos da
arquitetura e do urbanismo. Estaria af criado o Siste-
ma de Informacdo Geografica (SIG, ou em inglés GIS).

Ao mesmo tempo, McHarg apresenta, de maneira
convincente, sua orientacdo ecossistematica com
vistas a compreensdo dos valores e alteracdes que
podem ocorrer na paisagem, controlados pelo proje-
to urbano.

E importante observar que, no préprio ambito do
urbanismo, a designacdo padrdo urbano pode
também ter seu uso destinado as variacdes de mosai-
cos e texturas do tecido urbano. Existe ainda o uso do
termo padronagem na industria téxtil para se referir a
tipo de estampas dos tecidos. Dessa forma os varios
usos decorrentes da palavra padrdo nao podem ser
confundidos com o assunto principal deste relatério,
que objetiva descrever parte da colecdo modelar,
permanente, universal ou recém-adaptada de
solucdes urbanas consolidadas pelo uso demons-
tradamente eficiente nas solucdes espaciais para
cidades.
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cidade. Subsidia o trabalho dos planejadores urbanos.

No mundo contemporaneo, Christopher Alexander

a ) notabilizou-se como autor de um livro lancado em
TRAFEGO 1977, com o titulo Um Padrdo de Linguagem: Cida-

des, Edificios e Construcdo. Essa obra passou a ser
uma das mais influentes para a arquitetura e o urba-
nismo de nossa era. A partir dela, tornou-se possivel
compreender a relacdo entre os elementos do
ambiente humano para formar uma cadeia adaptati-
va de componentes espaciais e legiveis. Estes, por

EMPREGOS

associacdo em arranjos proprios para cada situa-
¢ao, se demonstram capazes de ser significantes e, ao

mesmo tempo, de atender as demandas de utilidade
DENSIDADE objetivas do espaco resultante.

As pessoas tém dito que assim como o século
XX foi o século da fisica, o século XXl serd o da
biologia. Nés nos moveremos gradativamente
para um mundo no qual o paradigma predo-
MORADIAS minante é de complexidade e cujas técnicas
solicitaram a harmonia co-adaptada de cente-
nas ou milhares de variaveis. Este mundo inevi-
tavelmente envolve nova técnica, nova visao,
novos modelos de pensamento e de acdo. Eu
RELEVO acredito que tal transformacao estd comecan-
do a acontecer [...] Para ficar tudo bem deve-
mos voltar nossos olhos para tal futuro.

Fonte: lan Mc Harg Christopher Alexander, The Nature of Order
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Além desse trabalho de Alexander, sdo notaveis
muitas outras obras com o propdsito de atualizar o
papel dos “livros de padrdes” para atender as
demandas tipicas de nossa vida urbana. Merecem
destaque os estudos: Site Planning e The Image of
The City, escritos por Kevin Lynch; The Poetic of
Cities, redigido por Mike Greenberg; Urban Transfor-
mation, em que Peter Bosselman apresentou a
utilidade de andlises comparativas entre plantas de
cidades; Urban Systems of Transportation: Choices
for Communities, organizado por Sigurd Grava, onde
a histéria, a evolucao e a adequacdo de cada modo
de transporte sdo descritas com solidez e demonstra-
cdo de seus papéis sistémicos; The City Shapped:
Urban Patterns and Meanings Through History, no
qual Spiro Kostof associou uma visdo de componen-
tes urbanos como padrdes historicamente significan-
tes, que transformam em elementos espaciais 0s
significados culturais Unicos de sua comunidade. Essa
visdo responde a possivel questdao de que falar em
padroes significa tornar as cidades iguais, fato ainda
inédito na histéria dos humanos.

Este resumo exibe um pequeno exercicio do uso de padrdes
urbanisticos para interpretar e propor adaptacoes a forma
de uma cidade. O objetivo da apresentacao dessa colegao de
padrdes urbanisticos é apoiar discussoes publicas
com os diversificados grupos de interesse da
comunidade envolvida, sem esquecer também a comunida-

de técnica, e obter resultados pactuados.

facilidades
civicas

privacidade

parques

lazer trabalho equipamentos
e cultura sociais

negocios

conhecimento :
comunidade
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O USO DE PADROES DE URBANIZACAO NO PLANO URBANISTICO E DE MOBILIDADE, FORTALEZA 2040

A principal razdo de adotar o uso de padrdes de urba-
nizacdo no Plano 2040 é obter uma linguagem de
entendimento comum entre os usuais critérios urba-
nisticos que serdo explicitados pela equipe técnica e
os cidaddos dos diversificados grupos de interesse
gue deverao participar do pacto para a forma da
cidade em seu futuro desejavel. Para tanto, faz-se
necessario esclarecer que, em qualquer trabalho
técnico do género, sempre foi e sera tipico proceder a
escolha de padrdes que ajudardo a avaliar a situacao
existente e escolher pontos decisivos de intervencao.

Esse procedimento, embora ndo seja inédito, desta-
ca-se por antecipar ao conhecimento da comunida-
de engajada no projeto esse conjunto de critérios
que tomam por base a experiéncia existente. Assim
poderemos ter compartilhamentos mais eficientes e
com a explicitacdo de razdes claras para as escolhas
em comum e a tomada de decisdes sobre a cidade
gue desejamos.

A conclusdo da etapa anterior do trabalho, caracteri-
zada como Intepretacdo da Forma Urbana, prevista
no escopo do plano, enseja agora, na sequéncia das
atividades técnicas, a apresentacdo do conjunto de
Padrées Urbanisticos utilizados como referencial de

avaliacao da situacao atual e como potenciais instru-
mentos de ajuda nas decisbes projetuais da préxima
etapa.

Assim, pretendemos demonstrar o uso oportuno de
modelos para amparar tomadas de decisoes urba-
nisticas de avaliacao e proposicao decorrentes da
longa experiéncia humana no aperfeicoamento de
seus estabelecimentos. Ao mesmo tempo, esses
modelos representam um instrumental de antecipa-
cdo técnica, traduzido na colecao desses padroes
urbanisticos universais ou daqueles as vezes resultan-
tes da experiéncia local, relacionada com a cultura, a
histoéria, a climatologia, a economia e demais circuns-
tancias tipicas da geracdo da forma urbana Unica de
uma cidade, como no caso de Fortaleza.

E prop6sito da equipe técnica usar esses padroes
como modelos recomendaveis para o caso de um
territério ja impactado pelos efeitos do desenvolvi-
mento urbano dispersivo e pelas consequéncias das
decisbes fragmentarias. A expectativa é que seja essa
a forma de operar a conversdo desses impactos em
oportunidades de desenvolvimento qualificado,
adaptando situagdes existentes em lugares com
condigdes sustentaveis, com resultados legiveis com

respeito aos acessos, a equidade e a justica social.

Ao mesmo tempo em que responde a essas deman-
das, o conjunto de padrdes urbanisticos confrontado
com a realidade local colaborou para a fundacdo dos
elementos basilares de construcdo da Interpretacdo
da Forma Urbana com a descricdo completa e sensivel
dos sistemas fisicos existentes e das forcas que os
formaram. Do mesmo modo sera possivel verificar a
justeza das demandas de intervencdo e suas poten-
ciais solugdes em visao preliminar, abrangente e intui-
tiva. Nessas consideracdes de planejamento, anteci-
pam-se critérios de espacializacdo das atividades
urbanas sistematizadas a partir das oportunidades
apresentadas pelo territério municipal, em seu
contexto metropolitano, das demandas observadas
com relacdo a gestdo do crescimento urbano, dos
problemas habitacionais e da organizagao sistémica
das infraestruturas planejadas ou em implantacéo.

A estratégia urbanistica e de mobilidade que apoia o
Plano Mestre visa equilibrar o sistema de meios para
tratar o tecido urbano como parte do tecido metro-
politano, respeitando a diversidade de situacoes e
identificando os focos de convergéncia, integrando-
-0s em suas conectividades por meio de Corredores
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de Urbanizacao Orientados pelo Transporte Pabli-
co. Além disso, ha o propdsito de reconhecer o papel
dos corredores verdes, aproveitando suas oportuni-
dades conectoras, destacando integralmente os inter-
valos de oportunidades no convivio adequado entre
natureza e urbanizacdo, revitalizando os habitats de
vida silvestre, realcando o papel e a protecdo da
heranca cultural edificada e do centro urbano.

A oportunidade de elaboracdo do Plano Mestre
podera ser aproveitada para oferecer ao municipio de
Fortaleza os beneficios de um futuro padrdo de vida
urbana com resultados distribuiveis a populacao
como um todo. Se esses beneficios se enquadram
dentro da perspectiva sustentavel e minimamente
exigivel, surgirdo os efeitos integrados e sincronicos
na economia, no ambiente natural, no ambiente
construido, na qualidade de vida da sociedade e na
cultura locais. Isso se dard de forma permanente e
continuada, em um projeto coordenado e flexivel em
que as alternativas sejam abrangentes e as interven-
¢bes urbanas sejam integradas em um sistema de
lugares estratégicos (focos de convergéncia urbana
ou noés de atividades). Esta também serd uma
maneira de conduzir as intervencoes de melhoria da

10

forma urbana com o sentido de recondicionamento
dos ativos urbanisticos e arquitetdnicos existentes,
“reciclando” situacdes urbanas pela insercdo de
novos componentes e evitando o processo de tabula
rasa, normalmente apoiados na ingénua crenca da
grande reconstrucao urbana radical e inviavel.

O processo para obter um arranjo balanceado de
estruturas, movimentos e acessos produzird a
necessidade de afirmacoes, reabilitacbes, e criacdes
de ambientes com vocacao para apoiar o incremento
da tradicdo de convergéncia publica para formar a
nova centralidade necessaria. Essa centralidade
devera ser apoiada por espacos e meios para as movi-
mentacdes de pessoas e bens.

O estudo sistémico de localizacdo e hierarquia dos
componentes dessa rede de focos de convergéncia
publica revelara, no ambito do Plano Mestre, a neces-
sidade de conecta-los entre si por modos de transpor-
te variados, apoiados em relacoes viabilizadoras de
oferta e demanda, conforme o modo de transporte
e a situacao. A sintese final desses cruzamentos de
conteudos revelara formas que deverao ser avaliadas
em cada uma das alternativas e traduzidas pelo
balanceamento de custos relacionados com benefi-

cios, a partir da ajuda de meios informaticos para
medir “performances” em termos de resultados
sociais, ambientais e de alteracdo de valores, com
base em estimativas amplas.

O projeto estruturado dessa maneira podera apresen-
tar, com clareza e antecipacdo, todo o conjunto de
vantagens sistematizadas, de forma a obter a adesao
dos diversificados setores da sociedade e, ao mesmo
tempo, a atrair as manifestacbes de interesse de
grupos privados em compartilhar investimentos e
resultados com o setor publico, produzindo o cruza-
mento desses beneficios. Para alcancar resultados
estaveis, flexiveis e de implementacdo continuada,
serd inevitavel que esse planejamento crie as oportu-
nidades adequadas e bastantes para incluir a lideran-
ca publica, compartilhando com os setores privados,
e a ampla participacao coletiva.

Para o inicio das cogitacdes de ordem urbanistica é
indispensavel reconhecer que uma cidade submetida
ao padrdo de dispersdo urbana, estimulada pela
empolgacdo com o expansionismo devastador, se
tornara refém de um processo de crescimento que,
além de caro, é altamente excludente. Um padrao
urbano tipico das metrépoles indica que as viagens
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urbanas de comutacado - trajetos casa-trabalho e
casa-educacao - sao responsaveis, em média, por
80% do volume de trafego de uma cidade.

Também é por demais reconhecido como padrdo que
um meio urbanistico, para conter a dispersdo das
areas metropolitanas, recomenda o crescimento
compacto. Isso significa que deveriamos planejar
repetidas vezes antes de decidir promover a expansao
do tecido urbano apoiado em baixas taxas de mora-
dores por hectares, na regido do municipio. A isso é
preferivel intensificar e misturar o uso do solo
existente, onde for coerente, e manter as comuni-
dades juntas para estabelecer coesao social, redu-
zir viagens urbanas e tornar o transporte viavel
para usuarios e operadores.

Padroes urbanisticos atuais também recomendam
que apliguemos o lema de centralizar descentralizan-
do e acrescentemos as comunidades existentes os
centros de empregos locais, os centros de compras,
os centros de educacdo, os servicos publicos, o lazer
e a natureza acessivel e protegida. Assim, o mapa da
vitalidade com sustentabilidade estard bem mais
eficiente. A cidade serd mais barata, a populacao
viajard menos, serdo reduzidos os congestionamen-

tos e nao precisaremos devastar mais areas naturais,
construir elevados, tantos tuneis e viadutos. Precisa-
remos sim, de forma confortavel, desenhar as
solucdes viaveis de transporte, a partir das oportuni-
dades facilitadas pelo novo padrao de urbanizacéo.

Como cidade que nunca teve 0s meios necessarios
nem desenvolveu efetivamente vocacdes industriais,
Fortaleza hoje se caracteriza por uma tendéncia a
oferecer prioritariamente oportunidades de
comércio e servicos. Entre os servicos de nossa era,
ha oportunidades para o aperfeicoamento de um
projeto com vistas ao turismo. Nos dias atuais, ha
fortes evidéncias de que o padrdo eficiente de
cidades turisticas é aquele onde visitantes e residen-
tes locais compartilham o uso dos espacos urbanos
de forma que estimule a insercdo local dos visitantes.
Isso impede a formacao de guetos de visitantes e, ao
mesmo tempo, impede a formacdo da base para o
turismo de baixa qualidade, uma vez que ao turista
mais qualificado interessa o convivio com a comuni-
dade local, além do contato com os elementos de sua
identidade e de sua cultura.

Dessa forma, as ideias adequadas para aproveitar as
oportunidades oferecidas pela faixa de orla de Forta-

leza com vistas ao turismo qualificado serdo as
mesmas que deverdo apoiar a continuidade da vida
na cidade e o conforto cotidiano de seus residentes.

Para obter a qualificacdo do crescimento urbano de
Fortaleza com resultados permanentes e a incremen-
tacdo de servicos tipicos de nossa era, sera recomen-
davel investir na conectividade entre velhos centros
reabilitados e na criacdo de novos (quando for o caso)
focos de convergéncia publica, devidamente ligados
entre si por Corredores de Urbanizacdo Orientados
pelo Transporte Publico, como convém a uma metro-
pole. Em termos praticos, isso resulta em apoiar a
localizacdo urbana de um potente complexo de usos
mistos, compostos pelas atividades de habitacdo
diversificada,
turismo, cultura e centros de educacdo e conheci-
mento, de forma priorizada nas areas de estacao de
transporte publico de massa. Tudo se equilibrara nos
desenhos do Plano Mestre no que tange aos usos do
solo complementares e convenientes entre si, ampa-
rado por um sistema eficiente de mobilidade urbana
e com o estimulo ao uso habitacional e a protecdo da
heranca cultural edificada.

lazer, comércio, entretenimento,
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APRESENTACAQ

PADROES DE URBANIZACAO

A parte mais importante desse procedimento urba-
nistico é a calibragem da potencialidade de cada foco
como destino e suas relagées com as quantidades
de residentes dispostos na espinha do corredor,
sejam eles novos ou ja existentes. Essa calibragem,
afinal, serd a tarefa de avaliacdo das viabilidades
coordenadas entre o sistema de transporte e a
populacao do corredor como gerador de demanda
para concretizar a viabilidade do transporte e, ao
mesmo tempo, como unidade de expansao da
oferta habitacional que a cidade passara a exigir.

No planejamento urbanistico dos dias atuais, princi-
palmente quando se trata da escala metropolitana,
ha uma inevitavel necessidade de reconhecer que
existe estreita relacao e conexao entre uso do solo
e mobilidade. Esse é mais um padrdo a demonstrar
em inUmeras metrépoles que as vias proporcionam
acesso ao solo, o qual capacita o desenvolvimento
urbano, e que a conectividade e o intercambio entre
pessoas produzirdo demanda de transportes e,
conseguentemente, viagens.

O uso do solo é o que gera circulagdo de veiculos em
formas diversificadas além da movimentacdo de
pedestres e ciclistas. Isso demanda estratégias combi-
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nadas tanto para o transporte como para o uso do
solo, gerando, como resultado deste interdependén-
cia, a necessidade de uma compreensao do problema
com base na visdo urbanistica da mobilidade urbana.
O gerenciamento da mobilidade sem relacdo com o
uso do solo certamente resultard em congestiona-
mentos, na deterioracdo do corredor de vias expres-
sas e na insatisfacdo dos residentes, comerciantes e
proprietarios de terra.

Um bom padréo de urbanizacdo tem altissima depen-
déncia do sistema de vias e sua hierarquia. Entretan-
to, nem todas as vias influenciam a urbanizacao do
solo da mesma forma. Por exemplo, cruzamentos
atraem indUstrias e armazéns, onde quase sempre as
ruas locais criam problemas para esses usos por
limites de largura, conflitos de vizinhancas e limitado
espaco de manobra. O Plano Mestre levara sempre
em conta o padrao urbanistico o qual demonstra que
os sistemas de vias expressas ou rodovias podem
ser barreiras ou conectores entre usos do solo.
Dessa maneira aparentemente paradoxal, rodovias
que sao indispensaveis a conectividade metropoli-
tana, ao mesmo tempo, dividlem comunidades e
limitam sua interconexdo com outras comunida-

des, problema que sé podera ser superado com o
uso de passarelas ou tuneis cujos desenhos
convencionais sao reconhecidos em todas as situa-
¢6es mundiais como rejeitaveis pela maioria das
populacoes.

E reconhecivel que o congestionamento do trafego e
a sua lentidao afetam o interesse de negdcios ao
longo das partes de um corredor viario. Melhorias
com o intuito de reduzir o congestionamento
sempre atraem mais trafego, exigindo mais
ampliacao no futuro, segundo um padrao denomi-
nado trafego induzido. E por essa razdo que o incre-
mento da capacidade de vias, ap6s sua duplicacao,
podera resultar na expansao de urbanizacdes para as
areas periféricas a cidade e na producdo de vazios
urbanos, abandonados em suas areas internas.

E importante considerar que o futuro volume de
trafego a ser gerado, hem como a escolha do modo
de viagem para o futuro plano de mobilidade do
municipio, serd influenciado pela localizagdo, densi-
dade e mistura dos usos do solo que o Plano Mestre
devera propor, de forma a complementar o sistema
existente. Comunidades que separam e especializam
em zonas de usos especificos os seus usos do solo



CONFIGURACAO DA MALHA VIARIA: a posicdo e a
distancia de um espaco em relacdo a todos os outros
espa¢os da malha urbana é um dos principais determi-
nantes da quantidade de pedestres que passam por ele.

PADROES DE
URBANIZACAO

reforcam a viagem motorizada como Unica opc¢ao. Ao
mesmo tempo, havera de se levar em conta a adeséo
ou ndo da comunidade local as intensificacoes e
misturas de uso, apesar de seus demonstraveis e
vantajosos resultados.

E importante também verificar que o excesso de
ocupacoes com baixas densidades de uso do solo
incentiva o uso do veiculo, consome bastante
combustivel e exige longos percursos de viagem.

Mais pessoas caminhardo entre seus varios destinos
cotidianos em centros de usos do solo misturados e
compactos, e esse devera ser um principio norteador
na reestruturacdo da rede de comunidades do muni-
cipio, como também na regeneracao do tecido histo-
rico central, onde isso for viavel.

O layout urbano e o desenho do uso do solo podem
afetar a escolha do modo de viagem. O padrao carac-
terizado como vizinhanca na forma de baixa densida-
de comercial e residencial, muitas vezes com grandes
recuos em relacdo a via ou a grandes lotes com baixa
densidade, pode desestimular a caminhada e o uso
da bicicleta, porque teremos como resultado calcadas
e dominios publicos desertos e inseguros, formando

espacos  “deprimidos”.  Calcadas conectadas,
ambientes atrativos para a caminhada, cadeias de
caminhos para pedestres e assentamentos compactos
incentivam muito mais a caminhada que os grandes
parcelamentos de baixa densidade em artérias rodo-
viarizadas e, portanto, vazias de pedestres.

A visdo sobre uso do solo a ser proposta no Plano
Mestre Urbanistico e de Mobilidade do Fortaleza
2040, provavelmente sera estruturada de forma que
0 gerenciamento de acessibilidades e esses usos
funcionem juntos, como resultado de um projeto
sincrénico. Quando as comunidades planejam para o
futuro, elas devem estar conscientes da maneira
como seus planos de uso do solo afetarao os niveis de
tréfego, a vida dos pedestres e os pontos de conges-
tionamento das vias.

Este resumo exibe um pequeno exercicio do uso de
padrées urbanisticos para interpretar e propor adap-
tacbes a forma de uma cidade. O propdsito da apre-
sentacdo desta colecdo de padrdes urbanisticos é
apoiar a transmissao destes contedidos em discussoes
publicas, comprometer a comunidade técnica, os
empreendedores, os 6rgaos de financiamento, os
guadros oficiais, os representantes politicos e obter

grandes resultados pactuados. No processo de parti-
cipacdo gradativa, varios meios de transmissao
serao gradativamente amadurecidos,
sera devidamente

como
também incrementada a
compreensao coletiva dos cidadaos e do grupo
técnico encarregado pelo projeto, para possibilitar
antecipacoes sobre as adequacoes desses padroes
as solugées dos problemas especificos da cidade de

Fortaleza.
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URBANISMO SUSTENTAVEL

A sustentabilidade geralmente é associada a preocupacdes ecolégicas, enquanto o conceito de sustentabilidade urbana integra outras areas como a
economia, a sociedade, a politica, baseando-se no principio de desenvolvimento sem a privacao das geracoes futuras dos recursos hoje disponiveis

0S COMPONENTES DA SUSTENTABILIDADE URBANA

Urbanismo sustentavel é um conceito em constante
ajuste e adequacdo as necessidades humanas resul-
tantes de experimentos, vivéncias, pesquisas e intera-
¢bes dos fendmenos socioculturais, econdémicos,
ambientais, tecnolégicos. A sustentabilidade relacio-
na beneficios:

AMBIENTAIS

> aumentar e proteger a biodiversidade e ecos-
sistemas;

> melhorar a qualidade do ar e da agua;

> reduzir desperdicios e volumes de lixo;

> conservar e restaurar recursos naturais;

ECONOMICOS

> reduzir custos operacionais;

> criar, expandir e formar mercado para produtos e
servicos “verdes”;

> melhorar a produtividade dos ocupantes;

> otimizar o desempenho econémico do ciclo de
vida util;

SOCIAIS

> aumentar o conforto e a saude dos ocupantes;
> melhorar a qualidade de vida;

> minimizar esforcos em infraestrutura local;

> melhorar a qualidade estética.

14
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“(...) cidade sustentavel é o assentamento humano constituido por uma sociedade com
consciéncia de seu papel de agente transformador dos espacos e cuja relacdo ndo se
déd pela razdo natureza-objeto e sim por uma acao sinérgica entre prudéncia ecoldgi-
ca, eficiéncia energética e equidade socioespacial.” (ROMERQ, 2007)

1 sustentavel

social 2 toleravel
3 equitativo
4 viavel
2 3
1

ambiental . economico

Fonte: Institute for International Development



RESILIENCIA: termo oriundo do latim resiliens. Significa voltar .
ao estado normal. A resiliéncia pode ser simplesmente definida

como a capacidade de um sistema de absorver disttrbios, choques PADROES DE
URBANIZACAO

e conseqiientemente manter suas funcdes e estruturas basicas
(Walker & Salt 2006).

SUSTENTABILIDADE URBANA

O discurso sobre a sustentabilidade das cidades

felicidade, satde organiza-se pelo recurso a metafora bioldgica da
lazer e convivio social “resiliéncia”, que procura descrever a capacida-
de adaptativa dos “ecossistemas urbanos” para
superarem a sua condicao de vulnerabili-
dade ante os choques externos. A ideia de
metabolismo urbano aponta para um modelo
de equilibrio a ser obtido pelo ajustamento

bem estar apropriado dos fluxos e estoques de matéria e
da comunidade

senso de
unidade e
pertencimento:

identidade seguranca

a comunidade e e sensacao de energia.
suas caracteristicas seguranca
A perspectiva das cidades resilientes aspira a gera-
o : y cao de uma capacidade de melhor acolher
equilibrio movimentacao L.
NP Sl @ G as (rapidas como Ilentas) mudancas
economicos, as cidades dentro dos ecossistemas, transformando a
ameb's‘:)'g::: sustentabilidade gestao ambiental convencional, que normalmente

busca controlar mudancas.

mistura de diferentes
faixas etarias, culturas e
espacos

Fonte: Institute for International Development
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URBANISMO SUSTENTAVEL

E de grande relevancia que se discuta sobre densidade urbana, de modo a recolocé-la tanto como conceito, quanto como uma ferramenta no
processo de planejamento, que é, nao raro, realizado baseado em impressoes e intuicoes.

SUSTENTABILIDADE URBANA EM UM CONTEXTO GLOBAL

pessoas
“[...] os estudos voltados para a qualificacdo do
ambiente urbano tém sido incentivados como uma
forma importante de alcancar o desenvolvimento equidade
sustentavel. Até entdo, os problemas ambientais criatividade
. . aprendizagem
vinham sendo tratados em escala relativamente participacio

pequena quando comparados as suas conseqléncias governo

a nivel global. A cidade, como resultado da acao

o o o participativo
antrépica sobre o meio, é um dos mais importantes comunidades politicas publicas
objetos a ser estudados.” (MASCARO, 2001) _ qualidade de vida multiescalaridade
infraestruturas basicas parcerias
seguranca publico-privadas

Os maiores problemas do atual padrao de producao edificios verdes

, . - . acessibilidade
das cidades brasileiras sao o espraiamento urbano e energia renovavel

tecnologias
sistemas e logistica
transportes multimodais

a exclusao territorial. Trata-se de um modelo consumo consciente
. . saude ambiental
urbano que tem se mostrado insustentavel dos

pontos de vista ambiental, econémico e social. .
meio -
ambiente economia responsavel, mobilidade
compartilhada e
holistica
acessibilidade financeira

Nesse sentido, é necessario rever os padroes urbanis-
ticos de nossas cidades.

economia

Fonte: Institute for International Development
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DENSIDADE: o conceito de densidade em urbanismo é
usualmente utilizado para descrever a relacdo entre uma area
dada e o numero de certas entidades naquela area — pessoas,
unidades habitacionais, area construida.

PADROES DE
URBANIZACAO

SOBRE DENSIDADE URBANA

Densidade urbana é o termo usado em urbanismo
para fazer referéncia a quantidade de habitantes
numa dada area urbanizada. Essa é uma forma de
afirmar a distincdo de outras medidas como a densi-
dade de populagao.

Existem inimeros e diferentes entendimentos sobre
densidade que variam em torno da populacdo, da
cultura e da &rea onde se estuda, mas, para 0 uso
urbanistico, a unidade é geralmente dada em habitan-
tes por hectare, embora, em alguns paises, seja usual
a informagdo de numero de habitacdes por acre. A
densidade habitacional bruta é a relacao entre a popu-
lacdo residente e a area que ela ocupa, sem descontar
as areas ocupadas por vias, areas verdes, escolas,
areas comerciais. No caso do calculo de densidade
habitacional liquida, considera-se a relacdo entre a
populacdo residente e a soma das areas dos lotes
habitacionais.

As densidades sdao relevantes para a qualidade
ambiental, para viabilizar os sistemas de transportes,
as infraestruturas fisicas, a forma urbana e sao
relacionadas a fatores sociais e fatores economicos.
A rigor a compreensao do assunto das densidades
urbanas faz parte do trabalho de urbanistas, economis-

tas, organizacdes comunitdrias, psicélogos e ecologistas.

o

00
normas de
planejamento

-
/=
.
normas

construtivas

&

disposicao dos
assentamentos

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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URBANISMO SUSTENTAVEL

Uma cidade compacta potencializa os investimentos realizados em infraestrutura, portanto, mais gente pode desfrutar dos beneficios urbanos
evitando desperdicios e minimizando-se os problemas sociais acentuados pelas distancias. Adensar pressupoe transporte coletivo de massas.

Ha uma enorme variacao de densidades nas regides e
cidades do mundo e no tempo decorrido com a
existéncia de cidades. A relacdo abaixo expressa esta
variedade por tipo de localidade e situacéo:

AsIA
Hong Kong, algumas regides: 4.000 hab/ha
Japdo/ Tokio e Osaka, algumas regides: 2500 hab/ha

Cingapura, algumas regides: 1.000 hab/ha

AMERICA DO NORTE

Nova York e Chicago, algumas regibes: superior a
1500 hab/ha

Nova York (dentro do tecido urbano): 600 hab/ha
Mexico City (dentro do tecido urbano): 500 hab/ha
Mexico City (densidade média): 130 hab/ha

Nova York (periferia): 104 hab/ha

Los Angeles: 60 hab/ha

18

AMERICA DO SUL

Rio de Janeiro, bairro Copacabana: 1.500 a 2.000
hab/ha

Rio de Janeiro, comunidades: 1.000 a 1.500 hab/ha
Sao Paulo, bairros verticalizados: 400 a 500 hab/ha
Sao Paulo, bairro Cerqueira César: 500 hab/ha

Sao Paulo (dentro do tecido urbano): 300 hab/ha
Sao Paulo, bairro da Lapa: 130 hab/ha

Sao Paulo (periferia): 104 hab/ha

Sao Paulo, bairro Jardins: de 50 a 60 hab/ ha

Sao Paulo, bairro Pacaembu: 50 hab/ha

Fortaleza, quadra consolidada dos bairros Aldeota ou
Meirelles: 500 hab/ha

Fortaleza, bairro Pirambu: 500 hab/ha

Fortaleza (densidade média dentro do tecido): 115
hab/ha

Brasil (densidade bruta média econdmica): entre 250 e
450 hab/ha

EUROPA

Paris (dentro do tecido urbano): 550 hab/ha
Paris (periferia): 210 hab/ha

Berlim (dentro do tecido urbano): 170 hab/ha
Londres: 168 hab/ha



DENSIDADE CONSTRUIDA: relacdo entre o total de 4rea
construida (edilicia) e a area de determinado trecho urbano. A
equacao é area de edificacdo/area de cidade (ou de bairro, ou de
trecho de bairro).

ANTIGUIDADE
Roma Imperial: 730 hab/ha
Cidades do Islam: 250 hab/ha

Cidades da Europa (Grécia e Roma de 1550 a 1800 ):
180 hab/ha

Cidades da Antiguidade: 150 hab/ha

Cidades Antigas da Europa (Grécia e Roma de 1300 a
1500): 120 hab/ha

MEDIA MUNDIAL DE DENSIDADES BRUTAS
60 hab/ha

PAISES MAIS DENSOS

Israel, Holanda, Libano, Bélgica, Japao, india e Coréia
do Sul

PARAMETROS, REFERENCIAS OU RECOMENDAGOES

Banco Obrero de Caracas, densidade proposta como
6tima para habitacdes populares: 1.000 hab/ha

Organizacdo Americana de Saude Publica: 680 hab/ha

Densidade Sustentavel Maxima “Urban Environment
Design” (URBED): 500 hab/ha

Recomendacdo da Organizacdo das Nacdes Unidas
(ONU), densidade bruta: 450 hab/ha

Juan José Mascard: 450 a 540 hab/ha

Densidade Sustentavel “Friends of Hearth”: 275
hab/ha

Royal Institute of British Architects (RIBA): 247 hab/ha
“Green Cities”: 120 a 180 hab/ha

PLANOS E PROJETOS

1925 Plano Voisin, para Paris, arquiteto Le Corbusier:
3.000 hab/ha

1932 Broadacre City, arquiteto Frank Lloyd Wrigth: 10
hab/ha

1944 Plano de Abercrombie, para Londres, arquiteto
Frank Lloyd Wrigth: 490 hab/ha

DENSIDADE E MOBILIDADE

Densidade minima para sustentar linha de metr6: 900
hab/ha

Densidade minima para sustentar servico de veiculo
leve sobre trilhos (VLT): 400 hab/ha

Densidade minima para sustentar servico de bonde:
240 hab/ha

Densidade minima para sustentar servico de onibus:
100 hab/ha

PADROES DE
URBANIZACAO
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URBANISMO SUSTENTAVEL

A forma compacta é, muitas vezes, indicada como uma das mais apropriadas para o uso racional de energia e preservacdo dos recursos natu-
rais, visto que promove a reducado do numero de viagens e a consequente reducao do consumo de combustivel e emissao de poluentes.

DENSIDADE URBANA X CONSUMO DE COMBUSTIVEL

20

USO PER CAPITA DE ENERGIA EM TRANSPORTE PRIVADO (MJ)
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OPEP: Organizacao dos Paises Exportadores de Petréleo é uma .
organizacao internacional, criada em 1960, que visa coordenar de

maneira centralizada a politica petrolifera dos paises membros de PADROES DE

modo a restringir a oferta de petréleo no mercado internacional. -
URBANIZACAO
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URBANISMO SUSTENTAVEL

A dispersao urbana pode ocorrer como consequéncia de dois processos: a) baixa densidade urbana resultante de lotes com areas grandes; b)
falta de continuidade da malha urbana, chamada de /eapfrogging ou vazios urbanos. (MASCARO, 2001)

CIDADE COMPACTA

De fato, ambientes extremamente densos e com
pouco espaco livre e areas verdes ndo sdo bons para
a qualidade ambiental urbana, porém assentamentos
CIDADE COMPACTA CIDADE DISPERSA

de baixa densidade possuem custos de urbanizagao
muito altos, tais como alto consumo energético, alto
custo per capita da rede de circulacdo e transporte

] . CONCENTRACAO ESPRAIAMENTO
publico, alto custo das redes de abastecimento de

4gua e saneamento. TECIDO EDIFICADO
Nesse sentido, devemos buscar uma forma urbana -

) . - fp=punt
menos espalhada, mais compacta, mais densa, mas

USO DO SOLO

nao necessariamente carente de espacos livres e

piblicos. Uma forma urbana compacta proporciona o S HO
uso mais racional no espaco urbanizavel, a reducao do fi\ ln li\ ﬂ‘ fn li!
numero de viagens, consequentemente da emissao de POPULACAO

poluentes, além da otimizacao da infraestrutura.

Além disso, um dos aspectos mais perversos do ciclo & TRANSPORTE INDIVIDUAL
- - . ) TRANSPORTES ALTERNATIVOS
de exclusao e degradacao de nossas cidade é a ques- RACADO URBAND MOTORIZADO

tdo da mobilidade urbana. Uma cidade compacta
proporciona a acessibilidade gerada pela concen- Fonte: Projeto Fortaleza 2040
tracao de pessoas e atividades.
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ESPRAIAMENTO URBANO: também chamado de espalha-
mento de cidades (urban sprawl), é o fenébmeno caracterizado
pela expansao horizontal das cidades muito antes de se atingir
uma densidade demografica ideal.

PADROES DE
URBANIZACAO

SOBRE DENSIDADE, DISPERSAO E CIDADE COMPACTA EM PAISES EM DESENVOLVIMENTO

Como parte de um livro intitulado: Compact Cities:
Sustainable Urban Form for Developing Coutries,
editado por Rod Burgess e Mike Jenks, encontra-se
um artigo componente do livro assinado por Antonio
Nelson Rodrigues da Silva, Archimedes Raia Jr. e
Antonio Clovis Pinto Ferraz, intitulado Minimising the

Effects of Urban Spraw: Towards a Strategy for Brazil.

E importante observar a introducdo do artigo, em
gue fica registrado, apos a elaboracdo de pesquisas
exaustivas, os niveis aceitaveis de densidades urba-
nas para promover a qualificacio urbana nas
cidades brasileiras em processo de desenvolvimento e
gue estao reféns de todos os impactos e desecono-
mias gerados pela dispersdo urbana.

Uma andlise do impacto de padrdes mais compac-
tos das cidades de Sao Carlos e Araraquara indicou
a reducao dos custos com transporte publico e
infraestrutura, nos cendrios mais compactados
(Souza and Silva, 1998). Os resultados sugerem
gue, no caso do transporte publico urbano, a
reducdo dos custos podem muitas vezes ser mais
efetivas que medidas operacionais. Além disso,ha

um ponto comum em todos os estudos brasileiros
que apontam para a necessidade de que as cidades
tenham mais altas densidades que as atuais. Isto
acentua que embora nao seja possivel encontrar o
valor da densidade que maximiza os ganhos de
reducdes de custos (e que se considera como ponto
de partida pelo menos 100 hab/ha) fica claro que
ndo é razoavel manter densidades existentes em
intensidades tais como 40 hab/ha. A densificacao
pode promover uma otimizacao da infraestrutura
urbana existente, dar viabilidade ao transporte,
reduzir demandas por novas infraestruturas e a
pressdo sobre orcamentos.

Uma politica de taxacdo pesada sobre os custos
adicionais de transportes e infraestruturas produ-
zida a partir de vazios urbanos pode ser um cami-
nho para reduzir o problema. Uma nova estratégia
de taxacdo foi proposta no Brasil em 1993, baseada
no convencimento de que altas densidades urbanas
podem reduzir os custos de transportes e infraes-
truturas, seguindo recomendacdes da Constituicdo
Federal de 1988.

O montante de taxas a serem pagas pode ser defini-
do usando-se modelos matematicos para calcular os
custos adicionais de transportes e infraestrutura
produzidos pelos lotes vazios que induzem a
dispersao urbana.
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URBANISMO SUSTENTAVEL

“As densidades sao muito baixas, ou muito altas, quando frustram a diversidade da cidade ao invés de estimula-la. [...] As quantidades sao

certas pelo modo como atuam. E o que é correto difere em instancias especificas.” (JACOBS, 1989)
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DENSIDADE, EQUILIBRIO, SUSTENTABILIDADE

Uma parte do bairro tem esgoto
e a outra ndo. E o bairro continua
crescendo pros lados do rio... Ndo
sei como serd... o nimero de policiais
também tem que aumentar,
porque é mais area, né?

A cidade cresceu de
maneira cadtica, parece que
foram construindo e aumentando

0 supermercado é longe,
o hospital é longe,
tudo é longe aqui de casa...

a cidade de forma desorganizada!

As ruas sao meio desertas,

s6 algumas horas é que vemos
mais movimento... A gente se
sente inseguro...

AA

A
AAAAAAAN

N
CIDADE ESPRAIADA, DISPERSA

X NAO

AAA

e

0 posto de satde
mais préximo é tdo longe
que parece uma viagem...

Fonte: Secretaria Municipal de Habitacdo - SEMHAB

Conjunto Habitacional Gervésio Maia, em Jodo Pessoa()B)

/ Durante a semana eu e meu

companheiro trabalhamos longe

de casa e deixamos os meninos
sozinhos em casa... Eu ndo gosto porque
@ficam desprotegidos, mas é o jeito...

L

A cidade inteira é bem
ventilada e iluminada!
Nosso clima é uma maravilha e

todos cuidamos muito bem
das nossas arvores e jardins!

Meus avos se sentem
Seguros nas ruas..
nossas calcadas
sao uma maravilha!

A empresa se equipou com

bicicletario e vestiarios com
ducha para os trabalhadores.
Eu vou de 6nibus pro trabalho

mas fiquei feliz com a iniciativa!

0 mais importante pra
mim, além das pracas e
calcadas, s&o nossos
6nibus pontuais e limpos

Todos os dias pego meus filhos
na creche e vamos passeando

Gosto de caminhar na
margem do rio... respirar
ar puro e ouvir o

pro parquinho perto de casa.
Ele adoram! J4 fizeram varios

amiguinhos no bairro. canto dos péssaros!

CIDADE COMPACTA

O ponto de equilibrio!




ALTAS DENSIDADES HABITACIONAIS: configuram uma
grande quantidade de moradias por hectare.

SUPERLOTACAO: consiste em muitas pessoas numa moradia PADROES DE

em relagcdo ao nimero de cdbmodos que possui. URBAN'ZACAO

Com rede de esgoto e
de agua na cidade toda,
as criangas sao mais
saudaveis!

Estou pensando em me
mudar... quero morar numa
cidade mais tranquila...

N&o temos espacos
verdes, nem qualidade de
vida porque a cidade
é muito barulhenta.

Conhecemos a cidade no
feriado. Os moradores nos

acolheram muito bem! i i
Planejamos voltar! Edificios em Hong Kong, China
Fonte: http:/Amww.ideafixa.comiviver-na-cidade/

Alguns finais de semana vou estudar
na biblioteca publica. Tem uma no bairro
vizinho ao meu! L& também posso alugar
DVDs e audio-visuais, além de ler boas
revistas e jornais!

A cidade esta crescendo
pra cima, os prédios estao
cada vez mais altos... eu quase
nao consigo ver o céu e

0 ar é muito poluido!

£ muito caro morar
aqui... e esta cada vez

mais quente! N&o temos
ventilagdo natural!

0 melhor da minha cidade é
que de transporte publico posso ir de
uma ponta a outra em um tempo bom.
Inclusive de bicicleta é possivel,
e com seguranga nas ciclofaixas!

A correria é tanta que nao
conhego meus vizinhos, muitos
nunca vi! Sdo tantas pessoas
aqui no prédio que perdemos
a nogdo de vizinhanga...

Vou de bike pra escola...
E uma maravilha!

CIDADE EXCESSIVAMENTE DENSA

X NAO

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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URBANISMO SUSTENTAVEL

A mudanca de valores que decorre naturalmente da conscientizacao ambiental pode levar o cidadao a repensar sua necessidade
de consumo de determinados bens, ¢ a diminuicdo no consumo de bens, revalorizando uma outra postura.

GESTAO INTEGRADA DA INFRAESTRUTURA URBANA

Para produzir beneficios sociais e
ambientais:

- produtividade dos lugares de trabalho;
- recuperacdo e manutencao de hospitais
e atendimento de satde em geral;

- saude mental;

- saude fisica;

- coesao social;

- eficiéncia do sistema de drenagem;

- agua limpa;

- bem-estar;

- apoio ao desenvolvimento da infancia.

Para produzir beneficios econémicos:
- condicbes para apoiar sempre o
crescimento de vendas de varejo;

- eficiéncias de servicos de Turismo e
Lazer,

- geracdo de Renda;

- mercado imobiliario intenso;

- bons precos de propriedade imobiliaria;
- valor da terra;

- regras de usos do solo e construcdes
proativas e atualizadas;

- reducao da desigualdade;

- reducdo dos custos com energia.
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SERVICOS ECOSSISTEMICOS: sio as contribuicoes diretas e
indiretas dos ecossistemas para o bem-estar humano. Em muitos
paises, j& se reconhece e mensura 0s servicos ecossistémicos, sendo
o seu valor incorporado ao processo de planejamento da cidade.

ENTRADA DE INSUMOS E SAIDA DE RESiDUOS

METABOLISMO LINEAR

Muito consumo, muita poluicao.

> aterro sanitario
> descargas no mar

lixo
inorganico

METABOLISMO CIRCULAR
v SIM

Menos consumo, mais reciclagem.
Menos residuos, menos poluicao.

.‘i
lixo
inorgéanico

“A pegada ecolégica é uma ferramenta muito
simples para nos dizer quanta natureza temos,
quantas usamos. No6s precisamos olhar para a
pegada ecoloaica. para olhar para a salde dos servi-
COS ecossistémicos gue suportam nossa economia.
Nés podemos fazé-lo no nivel global, no nivel nacio-
nal, no nivel municipal ou até no nivel individual”, de
acordo com a equipe da organizacao “Urban Ecology
Australia”.

Devemos focalizar a necessidade de diminuir a quan-
tidade de mercadorias que entrem em uma cidade,
diminuindo a pegada ecolégica e tornando
o metabolismo circular.

A utilizacdo de produtos até o final de sua
vida uatil também é outra forma de diminuir tanto a
necessidade de entrada de mercadorias, quanto a
quantidade de residuos gerada.

Fonte: Projeto Fortaleza 2040

PADROES DE
URBANIZACAO
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URBANISMO SUSTENTAVEL

A reciclagem de produtos e de embalagens pode tornar menor a quantidade de matéria-prima necessaria para a industria, diminuir a mineracao e a
extracao de materiais da natureza, diminuir a quantidade de energia necessaria e diminuir ainda a poluicao gerada no momento da producao.

RESIiDUOS SOLIDOS

A preocupacao com os residuos vem sendo discutida ""P’;Tfn'j;“
ha algumas décadas nas esferas nacional e interna- ‘
cional, devido a expansdo da consciéncia coletiva

com relacdo ao meio ambiente. REDUCAO
REEDUCACAO

RECUPERACAO

A busca por solucdes nesse sentido reflete uma forte

FABRICACAO

demanda da sociedade que pressiona por mudan-
cas motivadas pelos elevados custos socioeconé-
micos e ambientais. Se manejados adequadamente,
os residuos soélidos passam a ter valor comercial e
podem ser utilizados em forma de novas matérias-pri-
mas ou NOVOoS iNSUMOS.

" RECICLAGEM

" REUSO
O caminho tradicional dos produtos parte da matéria

prima, passa pela fabricagdo e uso e culmina no
descarte. O questdo é que com o descarte o proble-
ma s6 estd comecando, com o acimulo de lixo, um

reduzir

TRANSFORMACAO
DO LIXO

problema de escala mundial, insustentavel °

&l

©
kel

Processos de reuso, reciclagem e recuperacao S5 T DESCARTE
— (]
aparecem para transformar esse caminho em um % = incineracio 2

. ~ =W

ciclo, que deve ser permeado por uma reducao em g0 g
todas as suas fases, por meio de uma reeducacao da despejo controlado S
(]

sociedade.

Fonte: Zerowaste Europe
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SIMBIOSE INDUSTRIAL: A ideia de parques industriais com
residuo zero é o ponto de partida do conceito. Trata-se da relagcao
mutualmente benéfica entre empresas de um ecossistema
industrial.

PADROES DE
URBANIZACAO

PARQUE ECOINDUSTRIAL (EIP)

Um parque ecoindustrial (EIP) é um parque industrial
em que as empresas cooperam entre si e com a
comunidade local, numa tentativa de reduzir o
desperdicio e a poluicio, compartilhar de forma
eficiente os recursos (tais como informacoes, mate-
riais, 4gua, energia, infra-estrutura, e recursos natu-
rais), e ajudar a alcangar o desenvolvimento sustenta-
vel, com a intencdo de aumentar os ganhos econémi-
cos e melhoria da qualidade ambiental. Em outras
palavras, o residuo para uma induastria, pode
tornar-se matéria-prima para outra.

Em Kalundborg, na Dinamarca, uma rede de simbio-
se industrial liga uma usina termoelétrica a carvdo de
1500 MW com a comunidade e outras empresas. O
excedente de calor a partir desta usina é usado para
aquecer casas locais, além de uma fazenda de
piscicultura vizinha, cuja lama é entdo vendida como
fertilizante, e assim sucessivamente.

KALUNDBORG
sulfa
enxofre
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" 93 o
REFINARIA
: DE PETROLEO
! L
' ] (4] . .
: o.T Lm FABRICA DE ACIDO
N © o -
> SULFURICO
base gipsita
— -
vapor
FABRICA DE CONSTRUCAO TERMELETRICA ! INDUSTRIA
FERTILIZANTES DE ESTRADAS : : i DE GESSO
v
levedura
calor .
________________ calorresidual | iresidual | [OCRTEE B
N <_F_i!?_z."i'.‘_.__§ ¥ v
—_—
PREFEITURA FABRICA DE PISCICULTURA FAZENDAS
CIMENTO LOCAIS

Fonte: Kalundborg Symbiosis
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PADROES AMBIENTAIS

As plantas verdes absorvem CO2 durante a fotossintese. Atualmente tem sido liberada uma quantidade de gas maior que a capacidade de absorcao
das plantas. No efeito estufa, o CO2 acumulado na atmosfera bloqueia a saida de radiacdo quente para o espaco e manda de volta esta radiacdo aquecida.

CONTEXTO MEDIA HISTORICA DAS TEMPERATURAS MUNDIAIS
JUNHO 2014

Em 2050, um numero estimado de 6,3 bilhées de
pessoas habitara as cidades do mundo — um aumento
de 3,5 bilhées em relacdo a 2010. Nosso planeta
tera passado pelo maior e mais rapido periodo de
expansao urbana na histéria humana (Ministério
Meio Ambiente, 2015).

A area diretamente transformada nas préximas quatro
décadas sera aproximadamente do tamanho da Africa
do Sul, e as novas demandas remodelarao a maioria
das paisagens, tanto naturais quanto construidas.

O crescimento urbano terd impactos significativos
sobre a biodiversidade, os habitats naturais e muitos
servicos ecossistémicos dos quais depende nossa
sociedade deixardo de existir.

Diante do que esta ocorrendo em nivel global, no que
se refere as alteragoes climaticas e, portanto altera-
¢des ambientais, nao se poderad mais continuar olhan-
do a cidade deslocada do contexto ambiental univer-

GRAUS ABAIXO DA MEDIA HISTORICA GRAUS ACIMA DA
sal. MEDIA HISTORICA MEDIA HISTORICA
] I
-5,7 -4 2 1 -05 -02 02 05 1 2 4 4,9
Fonte: NASA
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PADRAO DE QUALIDADE AMBIENTAL: é um limite — .
definido por leis, normas ou resolucdes — para as perturbacoes

ambientais, em particular, da concentracdo de poluentes e residuos, P ADR ()ES DE
URBANIZACAO

que determina a degradacdo maxima admissivel do meio ambien-
te.(Glossary of Statistical Terms, 2007).

PREVISAO DE MUDANCA NA MEDIA DE TEMPERATURA DO AR NA SUPERFICIE.
PERIODO: 1960 - 1990 E 2070 - 2100

De acordo com o Hadley Centre (UK), as
tendéncias atuais de emissdes de GEF conti-
nuam, mesmo com um crescimento econo-
mico moderado e com algumas medidas
para reduzir as emissdes. A figura demons-
tra a previsdo dos maiores aumentos nas
regides polares do norte, India, Africa e
partes da América do Sul.

[ A S T ey ——
0°C 1°C 2°C 3°C 5°C 10°C

Fonte: Hadley Centre
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PADROES AMBIENTAIS

As grandes cidades localizadas na costa brasileira e o aumento do interesse pelas areas proximas as praias para moradia ou lazer tém
levado a um acentuado estresse dos recursos naturais das regioes litoraneas.

INTRUSAO MARINHA

Aintrusdo marinha é a penetracao da agua salgada
do mar na zona de agua doce do aquifero. £ uma
das principais causas da contaminacdo das aguas
subterraneas, além de se configurar como um risco
para 0s que vivem na zona costeira, ja gue, em condi-
¢bes de normalidade, as &guas continentais (dgua
doce) estabelecem um fluxo permanente que contém
a cunha salina, tornando o ambiente equilibrado.
Com a diminuicdo desse fluxo, seja pela extracao
nao controlada de agua por meio de pocos, seja
pela impermeabilizacao que retira a possibilidade
de infiltracdo das aguas pluviais, o sistema fica em
desequilibrio, permitindo que a cunha salina avance
em direcdo ao continente.

Por ser mais densa, a 4gua do mar permanece embai-
xo da dgua, havendo na realidade uma interface dgua
doce/dgua salgada que se constitui em uma zona de
mistura, cuja ruptura ndo se da de forma abrupta. Em
situacoes de desequilibrio quanto a recarga natural
produzida pelas dguas da chuva, ocorre um avanco
dessa interface, produzindo a salinizacdo do aquifero,
ou de partes desse.

Uma observacado relevante quanto a importancia das
aguas subterraneas para a sustentabilidade e resilién-
cia das cidades diz respeito ao papel desenvolvido
pelo lencol freatico e pelos aquiferos na contencdo da
intrusdo marinha.
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Fonte: baseado em imagem do site
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PERMEABILIDADE DO SOLO: propriedade que o solo
apresenta de permitir o escoamento de agua através dele.

Todos os solos sao mais ou menos permeaveis.

PADROES DE
URBANIZACAO

REBAIXAMENTO DO LENCOL FREATICO

O rebaixamento do nivel de 4gua do lencol
fredtico torna-se necessario quando se quer
executar uma obra de grande profundidade
no terreno. Se o lencol freatico é superficial, a
escavacao sera preenchida com agua e néo
serd possivel a realizacao de qualquer tipo de
trabalho.

Entdo instalam-se bombas (muitas, se preciso)
que funcionardo 24 horas por dia e jogarao
fora toda a agua que brotar das paredes da
escavacgdo. Este processo é conhecido como
rebaixamento do lencol freatico.

O lencol freatico natural antes horizontal passa
a ter um nivel mais baixo com uma curvatura
com o ponto mais baixo no bocal da bomba.
Quando seco, o solo passa a apresentar uma
série de problemas.

Fonte: baseado em imagem do site
http://Awww.ebanataw.com.br/

FUNDACOES

ESCAVACAO PARA | E PRANCHAS PARA
NOVA OBRA ' ARRIMO DO TERRENO

[ STy ey ——

TUBULACOES «*”
LENCOL FREATICO NORMAL
LENCOL FREATICO REBAIXADO
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PADROES AMBIENTAIS

O rebaixamento do lencol freatico ocasiona alteracao nas pressoes atuantes no solo, o que pode produzir efeitos indese-
javeis e causar impactos imprevisiveis e reacbes em cadeia.

REBAIXAMENTO DO LENCOL FREATICO

O rebaixamento de lencol realizado em edificacoes
nao deve ser considerado como de baixo impacto
uma vez que gera um “setor de recalque” com
efeitos a jusante.

-

-0 SETOR-SOé NIVEL FREATICO NATURAL ORIGINAL

: " SETORSOB -

. - RECALQUE - *7 - " .7 RECALQUE  ~

CAMADAS ~ - 0. R NIVEL FREATICO
ALUVIONARES o e e L COM REBAIXAMENTO

SOLOS DO EMBASAMENTO CRISTALINO OU CAMADAS SEDIMENTARES GEOTECNICAMENTE CONSISTENTES

SECAO HIDROGEOLOGICA ESQUEMATICA DE UMA OPERACAO DE REBAIXAMENTO DO LENGOL FREATICO
EM CONTEXTO GEOLOGICO DE ALTAS SUSCETIBILIDADE A FENOMENOS GEOTECNICOS DE RECALQUE

Fonte: Gedl. ARSantos
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LENGOL FREATICO: zona de armazenamento de 4gua presente .
em camada subterranea, pouco profunda, mais vulneravel a
poluicdo devido a sua proximidade com as camadas superiores € a PADROES DE

atmosfera. .
t URBANIZACAO

REBAIXAMENTO DO LENCOL FREATICO
EFEITOS A JUSANTE (LADO DE BAIXO)

O olhar pouco agugado para as questdes ambientais
sistémicas, por vezes nao permite que efeitos como
guedas de muros, marquises, rachaduras, dentre
outros sejam vistos como resultantes de alteracdes na
estrutura natural do territério.

MORTE DA VEGETACAO
DE PORTE

BOMBAS PARA
REBAIXAR O LENCOL RECALQUES DIFERENCIAIS
NOS EDIFICIOS

PERDA DE SUSTENTACAO AFUNDAMENTO DO
DO TERRENO LEITO CARROGAVEL

QUEDA DE MUROS

] [ ] E GUARITAS

> 1
@ LENCOL FREATICO | ROMPIMENTO
NATURAL L DETUBULACAO _
(AGORA, SEM AGUA) AFUNDAMENTO | RACHADURAS NAS
DE PISOS | PAREDES E PISOS

LENGOL FREATICO REBAIXADO
O EFEITO DO REBAIXAMENTO PODE SE

MANIFESTAR POR VARIOS QUARTEIROES

Fonte: baseado em imagem do site
FO0SATANASE http://www.ebanataw.com.br/
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PADROES AMBIENTAIS

Os vazamentos em dutos e tanques, falhas no processo industrial, problemas no tratamento de efluentes, disposicao inadequada de residuos e
acidentes no transporte de substancias quimicas sao as principais causas de contaminacao do solo e das dguas superficiais e subterraneas.

RECARGA DE AQUIFEROS

Para além das questdes técnicas, ao tratar sobre
aguas subterraneas em uma area submetida a semia-
ridez, é necessério considerar que os aquiferos sao
reservas hidricas naturais, imprescindiveis para
evitar que problemas de escassez hidrica nas
cidades.

Porém, em um contexto de mudancas climaticas cujas
alteracées ambientais tém acontecido sistematica-
mente, é vital que a cidade se planeje de modo a
recuperar e preservar suas reservas hidricas
subterraneas e mananciais, além de adotar prati-
cas de consumo sustentavel da agua. As aguas
subterraneas deverdo ser, portanto, incluidas no
processo de planejamento e gestdo ambiental da
cidade, considerando disponibilidade, dimensiona-
mento e qualidade das &dguas.

No tocante ao planejamento urbano, a capacidade
de absorcao de determinadas areas do territorio
devera ser considerada ao se estabelecer os
indices de permeabilidade do solo, a fim de recupe-
rar grande parte das perdas acarretadas pelo
processo de expansao urbana e impermeabilizacao
generalizada.
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Fonte: PEREIRA, 2000
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INTERFLUVIO: terreno ou area mais elevada situada entre dois .
vales. Caracteriza-se mais por ser toda a regido ou area compreen-

dida entre dois tavelgues.

TAVELGUE: ¢ a linha que se encontra no meio da regido mais
profunda de um rio e onde a corrente é mais rapida.

BACIA HIDROGRAFICA E INTERFLUVIOS

&< - SUBAFLUENTE

INTERELOVIO i
CONFLUENCIA

L3
|
|
|
|

ESCOAMENTO AFLUENTE
SUPERFEICIAL

ESCOAMENTO
SUBTERRANEO

Fonte: baseado em imagem do site http://Awww.dihitt.com/

Uma bacia hidrografica compreende toda
a 4rea de captacdo natural da 4dgua da
chuva que proporciona, para o canal princi-
pal e seus tributdrios, escoamento superfi-
cial, ou seja, a fracdo da chuva que nao se
infiltra no solo, escoando laminarmente
pelas porcdes mais impermeaveis do terre-
no até o canal mais préximo.

A bacia de drenagem de um rio é separada
de suas bacias vizinhas por divisores de
agua ou interfluvios, que sdo 4areas mais
elevadas no terreno ou seus limites, onde
ocorrem modificacdes sob o efeito dos
agentes erosivos, alargando ou diminuindo
a area da bacia.

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES AMBIENTAIS

O nome mata ciliar tem origem no nome dos cilios. Em nés, os cilios tém a funcao de proteger os olhos, evitando a entrada
de sujeira e suor. Com funcéo parecida, as matas ciliares protegem os rios e lagos, principalmente, de erosoes.

ESQUEMA DE VARZEA

Um rio/riacho se configura e comporta-
-se como um ecossistema de varzea,
ou seja, possui areas especificas de
alagamento, bem como vegetacao
tipica, além de uma estrutura subter-
ranea bem maior do que o espelho
d’agua visualizado superficialmente.

Ou seja, para se ter seguranca com
relacdo as ocupacdes nas areas de
entorno de rios/riachos seria funda-
mental se conhecer sua estrutura
completa, e somente a partir dai
realizar um zoneamento.

Ainda sobre a importancia das Areas
de Preservacao Permanente (APP),
ressalte-se que tanto as faixas margi-
nais dos corpos hidricos quanto as
areas de dunas da cidade desempe-
nham funcao ecologica vital, que é a
recarga dos aquiferos, ou seja, a
alimentacao das aguas subterraneas.
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APP !
1
I LARGURAS ORIGINADAS POR
: MEANDROS ABANDONADOS
I :
. MATA CILIAR :
1

ROCHA

Fonte: BOIN, 2005
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AREA DE PROTECAO PERMANENTE (APP): drea ambiental- .
mente fragil e vulnerdvel protegida pela Lei n° 12.615/2012 do

Cédigo Florestal Brasileiro, com finalidade de preservacdo dos PADROES DE
recursos hidricos, da biodiversidade, da paisagem e da estabilidade ~
URBANIZACAO

geoldgica, locada em terreno rural ou urbano.

RETIRADA DE MATA CILIAR

Também chamadas de matas de galeria, as matas
ciliares sao formacoes florestais ou outros tipos de REMOCAO DA
vegetacao que estdao presentes nas margens dos
rios, corregos, lagos, riachos e igarapés.

MATA CILIAR

~ : o . . AREA ERODIDA
Sao de extrema importancia para evitar a erosao do

solo nas margens dos rios, corregos e lagos. Sem as
matas ciliares, um rio pode sofrer com o processo
de assoreamento (soterramento). Dada a sua
vulnerabilidade e funcao ecoldgica, precisam ser
preservadas mesmo em areas urbanas.

sEEEEn,, .
L]

e DEPOSICAO DE

SEDIMENTOS

As areas que j& foram devastadas devem passar por
um processo de reflorestamento, como forma de
evitar danos aos ecossistemas e aos rios.

Ressalta-se que o assoreamento de rios nao acarre-
ta prejuizo somente para a natureza, mas sim, para
todo o sistema de drenagem urbana, cuja capacida-
de das obras é mensurada também com base na
profundidade dos corpos hidricos. Fonte: Nova Escola, 2015
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Os investimentos em infraestruturas, a tributacao e a regulacao de uso do solo podem ser combinados para influen-
ciar mudancas espaciais positivas nas cidades, regulando e ajustando seu crescimento de forma equitativa.

FORMACAO E EVOLUCAO DE UMA CIDADE

1. As cidades se formam a partir da oportuni-
dade de vizinhanca, de caminhos ou intersec-
¢bes de caminhos, da identificacdo e escolha
de um lugar conveniente em relacdo ao acesso
de 4agua potavel, de proximidade de margem
de um recurso hidrico ou orla oceanica, incluin-
do, também, expectativas de comunicacao
fisica com espacos rurais e com outros lugares
de intercambio por meio de navegacao;

2. Conforme o grau de sucesso da localizacéo,
ela se define entdo como um lugar de merca-
do (market place), clusterizando situacdes
de moradia, comércio e lugares de intercam-
bio;

3. Com a evolucéo, surgem as diversidades de
interesses no intercdmbio, favorecendo a
formacdo de um foco convergente acessivel a
grupos interessados, e dando origem, assim, a
estradas historicas de conexao entre o lugar
de mercado e a periferia rural;

4. Durante muito tempo, as cidades se forma-
ram desta maneira até que o processo de
evolucao espacial se encontrasse com o inicio
do desenvolvimento industrial, quando surgi-
ram novas formas fisicas de trabalho abrigado
nas fabricas;
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5. Com o desenvolvimento desta nova forma
de clusterizacdo de atividades, surgiram os
escritérios, também como novos componentes;

6. O processo de crescimento industrial revelou
a necessidade de crescimento dos centros de
emprego industrial. Estes, por sua vez, dese-
jando promover seu crescimento fisico, eram
restritos pelos precos do solo que se dilatavam
excessivamente nas zonas convenientes cluste-
rizadas;,

7. A invencao do caminhao veio a possibilitar
gue as fabricas e centros de empregos indus-
triais fugissem para zonas periféricas em busca
de solos mais baratos e possibilitando assim sua
expansao de forma lucrativa;

8. Com o surgimento dos arranha-céus em
Chicago, aparece a forma de manter no cluster
as atividades terciarias ja em grande crescimen-
to e a manutencdo de moradias de parte da
comunidade em suas proximidades. As habita-
¢des nao irdo aderir de forma imediata a
verticalizacdo. Desta maneira, fica fundado o
processo de evolucdo urbana que separa o
trabalho da moradia, altera o cotidiano dos
grupos componentes do ciclo vital, impée a
alta dependéncia energética e do uso de
transporte motorizado.

------- >

>

A CIDADE POLICENTRAL

caminhos historicos

autoestradas

@ porto

0

residéncia

A CIDADE POLICENTRAL DISPERSA

mercado
escritorios (empregos)

varejo (centro de consumo) )
Fonte: Projeto

manufatura Fortaleza 2040



METROPOLE: espaco urbano com continuidade territorial que, .
em razao de sua populacéo e relevancia politica e socioecon6-

mica, tem influéncia nacional ou sobre uma regiao que configu-

re, no minimo, a érea de influéncia de uma capital regional,
conforme os critérios adotados pela Fundacao Instituto Brasilei-

ro de Geografia e Estatistica - IBGE.

PADROES DE MOVIMENTACAO EM UMA AREA METROPOLITANA

MONOCENTRICO

A cidade se desenvolve e expande a
partir de uma regido céntrica de
negocios onde estdo concentrados
k os empregos e a atividade econdomi-

‘—9 ‘ ca da regidao. Com o desenvolvimento

da cidade, ha uma expansdo a partir

deste centro gerando a ocupacdo de
novas areas.

O custo para se estabelecer em deter-
minado local muda de acordo com a
distancia em relacdo ao centro de
negacios originario da cidade.

MONOPOLICENTRICO
COM MOVIMENTAGAO SIMULTANEAMENTE
RADIAL E RANDOMICA

A origem dos movimentos vem de
todos os lados da cidade, especial-
mente para o trabalho. As viagens

ocorrem em padrdo aparentemente
aleatorio, fortuito.
. \)

S

L

POLICENTRICO
COMUNIDADES SEMIAUTONOMAS

Varios centros politicos, sociais ou
financeiros configuram-se em comuni-
dades auténomas com relacdo estreita
com um nucleo principal ou bairro de
maior importancia cultural e/ou econ6-
mica.

Os pequenos centros de atividades
sdo rodeados por comunidades, o que
representa menores  deslocamentos
para os centros de trabalho.

POLICENTRICO
MOVIMENTACAO RANDOMICA

Gera movimentos vindos tanto das
periferias para o centro, como
movimentos entre as pequenas
centralidades, distribuidas nessas
comunidades periféricas.

PADROES DE
URBANIZACAO

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

O incentivo as areas com concentracao e com tendéncia a concentracao de atividades possibilita o desenvolvimento de nucleos
alternativos aos existentes, por meio da aplicacao de instrumentos urbanisticos e fiscais.

CONCENTRACAO E DISPERSAO EM DIFERENTES REGIOES METROPOLITANAS

A
o .
[
&
10 - = 10 -
20 — 20 —
30+ 301
4'04 40|
50 km L 50 km
FORTALEZA NOVA IORQUE
POPULACAO: 3.610.379 POPULACAO: 23.632.722
OCUPACAO DA MALHA: 23,74% OCUPACAO DA MALHA: 43,60%

Com processo de crescimento dispersivo, a urbanizacdo “frouxa” de Fortaleza
comprovadamente consome terra em excesso, torna o transporte inviavel, separa
os membros das comunidades, consolida a alta dependéncia energética, destréi
recursos naturais, aumenta o tempo das viagens, reduz o coeficiente de uso de
infraestruturas, intensifica a poluicdo aérea, favorece o crescimento da violéncia.

Incrementando, enfim, os custos ambientais, sociais e econémicos. Fonte: Urban transformation(Peter Bosselman) e Projeto Fortaleza 2040
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ESTATUTO DA METROPOLE: estabelece diretrizes gerais para o .
planejamento, a gestao e a execucao das fungdes publicas de interes-
se comum em regides metropolitanas e em aglomeracdes urbanas
instituidas pelos estados, normas gerais sobre o plano de desenvolvi-
mento urbano integrado e outros instrumentos de governanca
interfederativa, e critérios para o apoio da Unido a acbes que

PADROES DE
envolvam governanca interfederativa no campo do desenvolvimento URBANIZA;AO

urbano.

0
RIO DE JANEIRO BUENOS AIRES
10 POPULACAO: 11.711.233 POPULACAO: 12.801.364
OCUPACAO OCUPACAO
20 DA MALHA: 31,75% DA MALHA: 34,50%
30 .
Copacabana espremida entre o mar e a
montanha, sem duvida, ostenta uma
40 das densidades mais altas do mundo.
Entretanto, por conta disto seu espaco
publico tem grande vitalidade e recebe
50 k em troca a preferéncia daqueles que
m . .
buscam um custo mais acessivel e
procuram as comodidades igualitarias
de acesso ao pedestre. Nao surpreende
gue, nesta era da motorizacao, o bairro
0 tenha atraido para si um numero extra-
ordindrio de habitantes idosos e sem
automoveis.
10
20
30
SAO PAULO LONDRES
40 POPULACAO: 19.672.582 POPULACAO: 8.278.251
OCUPACAO OCUPACAO
50 km DA MALHA: 46,60% DA MALHA: 47%
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Um dos importantes aspectos para a sustentabilidade na ocupacao de um territério é a presenca de conexdes entre os elemen-
tos naturais importantes de uma paisagem.

ANEL VERDE E “DEDOS"” VERDES: PRESERVACAO DO VERDE ACESSIVEL

Ao destacar o problema das areas verdes dentro das ) |
cidades, Christopher Alexander enfatiza: “A urbaniza- Al
® POLUICAO

¢do desordenada e continua destréi a vida e torna as ® MAU CHEIRO

cidades insuportaveis.” Em sua conclusao sobre essa
W,

o \@
Y
® INSEGURANCA

® MEDO
® ESTRESS PSICOLOGICO

afirmacdo, aconselha: “Mantenha dedos entrelacados ANEL
de solo urbano e solo rural, inclusive no centro das VERDE
metropoles. Os dedos urbanos nunca devem ter mais

que 1,6 quildmetro de largura e os dedos rurais nunca AREA
URBANIZADA

menos de 1,6 quildmetro de largura”.

Durante muito tempo, as cidades, em sua visao limitada

sobre a expansdo que estaria por vir, criaram o padrao

do anel verde periférico como forma de manter a A:(
3 L ) ® PERCURSOS INACESSIVEIS m
relacdo entre a urbanizacdo e a natureza. A expansao @ FALTA DE INTEGRACAO

construida originou a ideia dos parques urbanos como  INSETOS, RATOS

os “pulmdes verdes” das cidades, mas isto ndo foi o

bastante para equilibrar a distribuicao do verde acessivel ANEL VERDE PERIFERICO

dentro das metropoles. A visao de Alexander intui a x NAO

possibilidade de preservar o que ainda resta na rede de

corredores verdes para obter novas relacdes com a Com a expansao urbana, as areas naturais

urbanizacao. se tornardo mais distantes, mais
inacessiveis.
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CORREDORES ECOLOGICOS: espacos livres lineares ao longo .
de corredores naturais, tais como frentes de mar, cursos de

4gua, lagoas, canais, vias cénicas, ou linhas férreas convertidas

em usos de recreio, os quais ligam entre si, zonas verdes,
parques, reservas naturais, patrimonio cultural e 4reas habita-
cionais.

S,
o
R
"
e A,rh
®TURISMO ® ESPORTE
® DESFRUTE ® SAUDE
® FOTOGRAFIA ® LAZER
® FUTEBOL

® BRINCADEIRA

T,\ IH\TIA\ ®

[ ] CRlANQAS )
® AVOS E AVOS
=
“"DEDOS : (BIXII\IOCSOQSUIE:RA SENTAR
VERDES"
AREA >R A€
URBANIZADA ¢ —@%®

® PERCURSOS ACESSIVEIS
® FLUIDEZ
® CICLOFAIXAS

PERCURSOS E CORREDORES VERDES

v SIM

As &reas naturais acessiveis, entrelacadas
com as areas urbanizadas, formam
parte do cotidiano da cidade.

Fonte: Christopher Alexander,
"A pattern language”, 1977

Os percursos pedonais e cicldveis associados aos
“corredores verdes” permitem a aproximacao das
pessoas com a natureza e a conscientizacao
ecolagica. A natureza integrada a rotina das cidades
produz uma vivéncia diaria que contribui ndo sé
para a manutencao e estabilidade dos sistemas
naturais e rurais do litoral, mas também para a sua
valorizacdo, numa persepctiva de usufruto
sustentavel do territério. Além disso, encorajam as
atividades ao ar livre e o turismo ativo, promovendo
saude e bem-estar, valorizando os espacos envolvidos
e gerando atratividade adicional e dinamizacao
econdmica local.

O ordenamento do territério baseado em verdadei-
ros referenciais de qualidade ambiental integra
percursos ambientais urbanos em forma de rede,
permitindo uma verdadeira transversalidade susten-
tavel: acessibilidade, transporte motorizado coletivo,
potencializacdo do transporte ndo motorizado (cami-
nhada e bicicleta), recreio, lazer e hem-estar fisico
nos deslocamentos diarios.

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

O adensamento associado a usos mistos do solo (moradia, escola, trabalho, cultura, lazer) favorece a diversidade intelectual e conse-
quentemente a criatividade e o acesso a oportunidades, otimiza o uso dos equipamentos urbanos e o investimento em infraestrutura.

USOS MISTOS

v SIM

Nés compactos de uso misto e alta densidade em
redes polinucleares produzem:

> menos viagens motorizadas,

> menos poluicao atmosférica,

> menos congestionamentos,

> bairros mais seguros e agradaveis.

USOS ESPECIALIZADOS

X NAO

Zonas separadas por usos Unicos e especializados
produzem:

> dependéncia do automével,

> poluicdo atmosférica,

> desagregacao social,

> esvaziamento das comunidades durante a

jornada de trabalho.
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i MORAR, ESTUDAR E TRABALHAR EM BAIRROS PROXIMOS. °

i Incentivam transporte ndo motorizado:

R &

vida
comunitaria trabalho
lazer
compras
educacgao

i MORAR LONGE DO TRABALHO. ESTUDAR LONGE DE CASA. 6

i Incentivam transporte individual motorizado:

vida

= trabalho
comunitaria

trabalhar

lazer

compras
educagao

Fonte: Galina Tachieva, 2010



ZONAS DE USOS MISTOS: s&o zonas que mesclam atividades, .
por exemplo, além de uso residencial desenvolvem o comércio,
servicos, zonas de écio e escolas locais.

PADROES DE
URBANIZACAO

ZONAS DE USOS ESPECIALIZADOS: séo zonas de atividade
especifica, por exemplo bairros exclusivamente residenciais que
ficam vazios durante o dia, configurando bairros-dormitério.

Escola,

trabalho,

Servicos,

trabalhar comércio local e lazer...
SStudsE a 10 minutos de caminhada!

tarefas
diarias

Sao diretrizes gerais do Estatuto das Cidades para a politica urbana:

— planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicao
espacial da populacao e das atividades econdomicas do municipio e
do territério sob sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir
as distorcoes do crescimento urbano e seus efeitos negativos
sobre o meio ambiente;

— ordenacdo e controle do uso do solo, de forma a evitar, entre
outros, a utilizacdo inadequada dos iméveis urbanos, a proximidade
de usos incompativeis ou inconvenientes, o parcelamento do solo,

)=

compras

Fonte: Projeto Fortaleza 2040

a edificacdo ou o uso excessivos ou inadequados em relacao a
infraestrutura urbana, a deterioracao das areas urbanizadas, a
poluicdo e a degradacdo ambiental,

— justa distribuicdo dos beneficios e onus decorrentes do
processo de urbanizacao;

-regularizacao fundiaria e urbanizacao de areas ocupadas por popu-
lacdo de baixa renda mediante o estabelecimento de normas especiais
de urbanizacao, uso e ocupacao do solo e edificacdo, considerando-se
a situacdo socioecondmica da populacdo e as normas ambientais.
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

O custo de implantacdo, a rapidez frente as urgéncias das cidades ¢ a capacidade de atendimento sdo fatores que tém pesado
positivamente para a escolha do BRT (Bus Rapid Transit), mesmo em locais onde os servicos ferroviarios sdo abundantes.

CORREDORES URBANOS ORIENTADOS PELO TRANSPORTE PUBLICO DE MASSA

Os corredores urbanos sdo formas lineares de desen-
volvimento espacial cuja principal funcéo é atender as
demandas de conectividade entre noés de atividades,
por meio de transportes motorizados, configurando o
chamado “trafego de passagem”, muitas vezes
conflituoso com o trafego local e a vida pedestre.
Entretanto, os corredores urbanos, também, tendem
a incluir a espontanea instalagdo de conveniéncias
comerciais acessiveis a comunidades lindeiras ao
corredor, numa distancia transversal maxima
alcancavel pela caminhada. Quando se pretende
melhorar as conectividades urbanas de uma cidade
e favorecer sua acessibilidade para as maiorias,
estes corredores se apresentam como oportuni-
dades de crescimento metropolitano, desde que
venham a ser redesenhados em termos de gerencia-
mento de acessibilidades, estacionamentos, adocdo
de linhas de transporte de massa e sejam, também,
apoiados na insercao de usos mistos com grande
intensidade e inclusdo de centros de emprego e de
educacdo ao alcance pedestre da populacdo circun-
stante.

0 corredor urbano orientado pelo transporte Publi-
co de massa, ou seja, a forma de urbanizacao linear
reordenada a partir da habitacao e suas atividades
complementares é um padrao urbanistico que tem
demonstrado grande eficiéncia, como forma fisica
de setores de cidades em situacao metropolitana.
A partir de uma visdo coordenada do sistema de
corredores e das vizinhancas habitacionais semi-
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autébnomas, pode-se obter um bom uso do solo, em
uma visdo sustentavel, a reconstrucdo do padrdo de
vida em comunidade, a racionalizacdo do sistema de
infraestruturas, a reducdo da comutacdo urbana, a
protecdo dos recursos ambientais, eficiéncia de mobi-
lidade e boa qualidade de vida gregaria entre as
vizinhancas.

Frequentemente, o corredor de reurbanizacdo,
amparado pela visao sustentavel, se origina de inter-
vencoes urbanas que demandam faixas de alarga-
mento do dominio publico, mas evitam remocoes
populacionais da zona. Nesses casos, 0s projetos
apenas promovem reinsercbes de moradores tradicio-
nais e do comércio na mesma zona, provavelmente
intensificada no uso do solo para produzir clientela
estavel ao comércio e viabilizar o transporte de massa.
O corredor de reurbanizacao é caracterizado como
uma zona linear de urbanizacdo, margeando uma
rota de transporte publico que, muitas vezes,
também tem o seu desenvolvimento possibilitado
pela disponibilidade de é&reas urbanas lineares e
continuas, as margens de recursos hidricos ou leitos
de antigas ferrovias, sendo os servicos de transpor-
tacdo, 0s usos mistos e as locacdes habitacionais os
componentes principais do sistema.

No caso do corredor urbano, existe uma fortissima
relagdo entre a rota de transporte publico e os desen-
volvimentos adjacentes.

Para obtencdo de éxito na implantacdo de um padréo

de corredor de reurbanizacdo, faz-se necessario que
uma eficiente variedade de oportunidades sociais
e de emprego seja, fisicamente, integrada do
corredor. Essa integracao tem como elemento agluti-
nador o desenvolvimento sob a forma de comuni-
dades compactas, misturando funcdes habitacionais
de alta densidade, com comércio, educacao, trabalho
local e lazer. Por essa razdo, os residentes dessas
comunidades terdo acesso facilitado a um amplo
leque de atividades com reduzida dependéncia do
transporte motorizado. Terdo, também, acesso
confortavel as facilidades publicas e a um bom
sistema de transporte, conectando-os as demais
comunidades, especialmente, aquelas situadas nas
proximidades da rota central. O corredor de comuni-
dades compactas se apresenta, também, como uma
oportunidade de criacdo de maiores quantidades
de moradias em uma area de projecao menor, por
meio da insercao urbana sobre o tecido ja
existente, combinando verticalizacbes dos padrdes
populares identificados como duplex e triplex sobre
térreos comerciais e de servicos. Essa forma de inten-
sificar densidades habitacionais promove oportuni-
dades para fortalecer o capital social, combater a
proliferacio de bolsées de exclusdao urbana e
evitar a dispersao urbana, comumente originados
pela transferéncia de moradores para areas remotas e
sem apoios a vida cotidiana.



BRT (Bus Rapid Transit) x METRO: se bem planejado .
e operado, contando com preferéncia real no espaco
publico e a elaboracao de uma rede de linhas alimenta-

doras e troncais, o BRT tem a capacidade de transpor- PADROES DE
tes proxima a de um metrd pesado. URBANIZAGAO

- '~~
OS CORREDORES DE URBANIZACAO E O ‘.‘
PAPEL DA VIZINHANCA CENTRAL \_
Convém as metrépoles investir na conectividade E
entre velhos centros reabilitados e na tCor "edor ge : corredor de
T & ’ H
criacao de novos (quando for o caso) focos de < ansporte PUbljcq * o transporte publico
il TP *

convergéncia, devidamente ligados entre si por -e=p

corredores de urbanizacao orientados
pelo transporte publico.

A parte mais importante desse procedimento urba-

L]
nistico é a calibragem do potencial de cada
. <93
foco como destino e suas relacoes com a g3 %
. . . w 0 %
quantidade de residentes dispostos na T Q AR R
91 91 .'. “‘
espinha do corredor. Essa calibragem avalia a 7 a L e
- : - ® 1
proporcdo entre o sistema de transporte e a popu- =
- Corredor de = ", Captacdo de
lagao do corredor como gerador de demanda para @ transporte publico 3 i, mao de obra
concretizar a viabilidade do transporte publico de Corredor de urbanizacio  com H Bacia de captacao de m&o de obra em
massa, e também os corredores de urbanizacio athad_es, mor§d|a diversificada e v 20 minutos de bicicleta.
usos misto ap0|ados em transporte
como unidade de expansdo da oferta habitacional publico.

que a cidade passa a exigir.

Foco Centro de
principal emprego
Economia, cultura, celebracao, educa-

¢do, universidade, civismo, represen-
tacao, esporte e recreacao.

Centro de emprego em localizacdo
estratégica, considerando os requisitos
e efeitos de acesso e transporte.

Fonte: Report of the Urban Task Force
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

A ocupacao do solo se equilibra por meio de usos do solo complementares e convenientes entre si, amparados por um sistema
eficiente de mobhilidade urbana e do estimulo ao uso habitacional e a protecao da heranca cultural edificada.
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PADRAO TiPICO DE VIZINHANCA E AREA DE ESTACAO "Core" central (uso misto com

A nucleo de comércio e servicos)

- densidade=500 hab/ha

- torres habitacionais

- torres comerciais e servicos
- pracas, pargues e educacao

Estacdo de transporte publico
(VLT-BRT)

Zona residencial unifamiliar de
baixa densidade: 30hab./ha

"Boulevard"
- transporte publico (vit-brt)
- tréfego de automoveis
- ciclovias

Zona residencial / transicao.
(duplex, triplex e térreo comercial)
densidade 60hab./ha

600m

600m

AEEEEEEE
i N
AEEEEEEE

.
. EEEEEEEE

Vizinhanca 1 Vizinhanca 2 Vizinhanca 3 Vizinhanca 4 Vizinhanca 5 Vizinhanca 6 .
¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ Fonte: Projeto Fortaleza 2040



CONFORTO TERMICO: a orientacdo das ruas deter- .
mina os padrdes anuais e didrios da radiacgao
solar incidente nos edificios e nos espacos entre

eles, afetando, assim, a exposicdo solar das PADROES DE
construgdes e o conforto das pessoas que cami- URBAN'ZAGAO

nham pelas calcadas.

MODELO DE ESTRUTURACAO URBANA

Cidade: acima de 50.000 habitantes
Bairro urbano: de 25.000 a 50.000 habitantes
Vizinhancga: de 5.000 a 10.000 habitantes

Comunidade local: de 2.000 a 3.000 habitantes

A prioridade dos modos de transportes nao
motorizados (modalidades que se utilizam do
esforco humano - caminhada, bicicleta, carrinho
de catador de lixo - ou tracdo animal) sobre os

motorizados e dos servicos de transporte publi-

co coletivo sobre o transporte individual motoriza-
do e a priorizacao de projetos de transporte
publico coletivo estruturadores do territorio e Centro da cidade EA Bairro urbano Verde protegido
indutores do desenvolvimento urbano integra-

do sdo algumas das diretrizes da Politica Nacional
Comunidade urbana

de Mobilidade Urbana. Centro do Bairro local

Ligacdo Centro da cidade -
Centro do Bairro

Bairro central HUB local

Fonte: Report of the Urban Task Force
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Solucbes para cidades mais compactas incentivam a ocupacao dos vazios urbanos (frequentemente retidos aguardando valorizacdo imobilia-
ria), ao invés de ampliar indefinidamente o perimetro urbano e aumentar ainda mais as distancias entre residéncias e empregos.

CIDADE COMPACTA: BAIRRO E VIZINHANCA

o e i e —} CONEXAO COM FERROVIA DE COMUTACAQ

A
ESTACAO | }
Centros de vizinhanca conectados a outras CENTRAL
vizinhancas e ao centro do bairro através de . 4
linha de 6nibus local. Por sua vez, o centro do ESTAgi\O\
bairro conecta-se — por VLT ou BRT, por exem- //
plo — ao centro de outros bairros e ao centro da ROTA DE

cidade de onde parte uma linha de ferrovia de
comutacao.

A

. DENSIDADE MAIS ALTA

\

[ )

- z
— — NODE
ATIVIDADE

\
\
\
I
1
I
]
-_—
T

7
\/
~~_2

DENSIDADE MAIS BAIXA

FRONTEIRA
URBANA LEGIVEL PROTEGER AS
ZONAS RURAIS

Fonte: Andrew Wright Associates
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ESPACOS "“INTEGRADOS” X ESPACOS "“SEGREGADOS": .
espacos cuja distancia média a todos os outros espacos do
sistema sao menores (portanto mais préximos) sdo chamados

de “integrados”; ao contrario, espacos mais distantes ou
profundos em relacdo a todos os outros sdo chamados de
“segregados”.

MODELO ESQUEMATICO PARA NOVOS CENTROS DE CRESCIMENTO URBANO

UNIDADE CAMINHAVEL (RAIO 400m) < . -
RESIDENCIA COM ALTA DENSIDADE, AREA SECUNDARIA RESIDENCIAS DE

COMERCIO, SERVICOS, LAZER E BAIXA DENSIDADE,
ATIVIDADES CIVICAS CHACARAS, FAZENDAS, SITIOS
EQUIPAMENTOS SOCIAIS, INDUSTRIA
LEVE E AGRICULTURA VIA ARTERIAL

ESTACAO DO SISTEMA
REGIONAL - TRONCAL

ESTAGAO DE TRANSFERENCIA
(A CADA 15km)

VIA ARTERIAL

ESTAQAO DE
AREAS RURAIS TRANSFERENCIA
(A CADA 15km)

FRONTEIRA DE CONTENGAO
DA URBANIZACAO RECURSO NATURAL

CIRCUITO DO SISTEMA
ALIMENTADOR

CCUP - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO PRINCIPAL

CCU - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO

BR
@ CCL -CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL

CCV - CENTRO DE CRECIMENTO DE VIZINHANCA
Fonte: Calthorpe Associates

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Para tornar menos provavel que o automovel seja escolhido como meio de transporte, pode-se dificultar o estacionamento de auto-
moveis nos principais destinos das viagens (ou seja, em locais de concentracdo de empregos como os centros de cidade).

CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO - CCU

- ’// FRONTEIRA DE URBANIZACAO, PREFEREN- ! )
i -~ CIALMENTE DEMARCADA A PARTIR DE NUCLEO CAMINHAVEL COM USO MISTO E ALTA
/ L e ———— RECURSO NATURAL RECURSOS NATURAIS, COM SEPARACAO DENSIDADE
PROTECAO DA DRENAGEM NATURAL; PROTECAO DA

VEGETACAO MARGINAL NATIVA; CORREDOR DE VIDA
SILVESTRE ATRAVESSANDO A URBANIZACAO; APOIO OPORTU- '@'
NO PARA TRILHA DE BICICLETA, CAMINHADA E RECREACAO ESTACAO DE TRANSPORTE PUBLICO

PEQUENOS PARQUES SEMPRE PROXIMO AS ESCOLAS,
RECREACAO (PLAYGROUNDS) E CONVIVENCIA DA
BR
)

COMUNIDADE

AREAS SECUNDARIAS COM RESIDENCIAS DE BAIXA
DENSIDADE, ~ SITIOS,  FAZENDAS, AGROINDUSTRIAS,
INDUSTRIAS  LEVES, UNIVERSIDADES, COLEGIOS E
. EQUIPAMENTOS DE GRANDE PORTE
Fonte: Calthorpe Associates
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MOVIMENTO DE PASSAGEM: representa a maioria do .
movimento em d&reas urbanas. A maioria das pessoas que

vocé vé andando em uma rua tende a estar vindo e indo para
outras ruas. A presenca de pessoas faz os espacos serem
percebidos como vivos e seguros, sendo o principal pré-re-
quisito para a vida econdémica da cidade.

PADROES DE
URBANIZACAO

CORREDOR DE URBANIZACAO ORIENTADO PELO TRANSPORTE PUBLICO | CENTROS DE CRESCIMENTO

CCV COM COMERCIO, SERVICO,
RECREACAO E EMPREGO LOCAL

ZONA RURAL, SITIOS,FAZENDAS OU
PROJETOS DE AGROINDUSTRIA (ALIMENTOS)

ACESSO AO SISTEMA
TRONCAL A CADA 15km

ccup
(Com ESTAgAO DE

F’LRANsF—ERENGA)

VIA TRONCAL 2

NUCLEO DE URBANIZAGAO EXISTENTE,

A SER TRANSFORMADO PELO PROCESSO

DE INSERGCAO EM ESTRUTURA POLINUCLEAR
DE COMUNIDADES CAMINHAVEIS, FAZENDO
A TRANSICAO PARA USOS MAIS INTENSOS

AREA SECUNDARIA

VIA ARTERIAL

OBS:

01. LINHAS DE TRANSPORTE: As linhas podem apoiar a ordenagao do territério, definindo densidade, uso,

locacdo e qualidade do crescimento, ao acessar prioritariamente os locais reurbanizaveis por expansdo ou insercao
(centros densos de residéncia e emprego).

02. LOCACAO DAS LINHAS: A viabilidade das linhas depende das densidades elevadas e da quantidade de
populacdo, de sua distribuicdo espacial e da qualidade pedestre do nucleo nodal.

03. CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO (CCU): 30 a 70% da &rea com uso para empregos.

04. CENTRO DE CRESCIMENTO DE VIZINHANCA (CCV): 10 a 40% da area com uso para empregos.

B

CCU - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO

CCV - CENTRO DE CRECIMENTO DE VIZINHANCA

CCL - CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL

Fonte: Calthorpe Associates
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FONTE: CALTHORPE ASSOCIATES

PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Implementar corredores exclusivos para énibus traz uma vantagem real para os usuarios em relacao aos automoveis. Possuem implementa-
cao barata, simples de executar e trazem o grande beneficio de evitar que os 6nibus compartilhem as pistas engarrafadas em horas de rush.

CENTRO DE CRESCIMENTO NOS CORREDORES DE URBANIZACAO ORIENTADOS PELOS TRANSPORTES PUBLICOS

RECURSO NATURAL /

VIA ARTERIAL []

VIATRONCAL

"CORE" (COMERCIAL)

!
!
— 5km

!
! |
! !
i
!
=
=T .
@ CCUP - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO PRINCIPAL

!
|- 5km
—
-Q- ESTACAO DE TRANSPORTE
LINHA REGIONAL

ESTACAO DE TRANSFERENCIA

AREA SECUNDARIA COM USO RESIDENCIAL
DE BAIXA DENSIDADE, PARQUES, EQUIPAMENTOS SOCIAIS,

BR
INDUSTRIAS LEVES, CHACARAS E FAZENDAS

OO

Fonte: Calthorpe Associates
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VITALIDADE DE UM ESPACO: ¢, em grande medida, .
influenciada pela posicdo que o espaco ocupa na malha,

isto é: a) o quao perto ou distante ele estd de outros
espacos; e b) o quao “central” ele é em relacao aos outros
espacos e, por isso, é utilizado como caminho entre pares

de espacos.

MODELO DE ESTRUTURA NODAL RODO - ORIENTADA

PERIMETRO URBANO FIXADO, SEMPRE QUE
POSSIVEL, A PARTIR DE RECURSOS NATURAIS OU
CORREDORES DE TRANSPORTE \ VIA ARTERIAL

VOLUME REDUZIDO DE
VIAGENS DE COMUTACAO

ACESSO DA VIA ARTERIAL AO
SISTEMA TRONCAL NO MAXIMO A CADA 15Km

VIA ARTERIAL COM VOLUME
REDUZIDO DE COMUTACAO

NUCLEO DE CRESCIMENTO INTERNO )

COM RAIO CAMINHAVEL, EMPREGO LOCAL, “CORE” CIVICO/COMERCIAL E
HABITACAO DIVERSIFICADA, SERVICOS, ESTACAO DE TRANSPORTE PUBLICO
RECREAGAO E TRANSPORTE PUBLICO ACESSIVEL

POPULAGAO: 10.000 HABITANTES

AREA PRIMARIA COM 0 USO MISTO DE ALTA

VIA ARTERIAL DENSIDADE E RAIO CAMINHAVEL (400m)

B

/

OBS.:

Na gestdo do crescimento urbano, é necessario priorizar a
reurbanizacdo das centralidades ja existentes na regido, com
vistas a transforma-las gradativamente em nucleos no modelo
representado, com a intensificacdo do uso do solo.

AREAS SECUNDARIAS COM HABITAGAO DE BAIXA
DENSIDADE, EQUIPAMENTOS E INDUSTRIAS LEVES

Fonte: Calthorpe Associates

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Um ambiente legivel oferece seguranca e possibilita uma experiéncia urbana mais intensa, uma vez que a cidade explora
seu potencial visual e expressa toda a sua complexidade.

CENTRO DE CRESCIMENTO DE VIZINHANCA - CCV

- Instrumento para obter o balanceamento entre urbanizacdo e natureza, partindo da nogao
de que o varejo, 0 emprego e 0 acesso do transporte sao nodais. “CORE” CIVICO / COMERCIAL
- 0 diagrama de uma comunidade sustentavel com esse objetivo mistura varios desenvolvi-
mentos habitacionais, de variados tipos de densidades com emprego, comércio, habitacao e
estacdo de transporte pablico.

D ©

AREAS SECUNDARIAS COM RESIDENCIAS DE BAIXA
DENSIDADE, INDUSTRIAS LEVES, AGROINDUSTRIAS,
COLEGIOS, ETC.

LIMITE DO RAIO DA
CAMINHABILIDADE (400m)

0

ESTACAO DE TRANSPORTE PUBLICO

PRACA CENTRAL

TRILHA DE BICICLETA

OO

/
/
/ EMPREGOS
/ (ESCRITORIOS E SERVICOS)
< ' VIAARTERIAL )
,/ PARA 0S CENTROS DE
/ B8 /  CRESCIMENTOS LOCAIS
/ /
/ /

_ - RECURSO NATURAL

Fonte: Calthorpe Associates
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LEGIBILIDADE URBANA: é entendida como a facilidade
com que cada uma das partes [da cidade] pode ser
reconhecida e organizada em um padrdo coerente.

CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO - CCU

NUCLEO CAMINHAVEL COM USO MISTO E
ALTA DENSIDADE

PROTECAO DA DRENAGEM NATURAL; PROTECAO DA
. VEGETACAO MARGINAL NATIVA; CORREDOR DE VIDA
ESTACAO DE TRANSPORTE PUBLICO SILVESTRE ATRAVESSANDO A URBANIZACAO; APOIO OPORTU-
NO PARA TRILHA DE BICICLETA, CAMINHADA E RECREACAO

0

PEQUENOS PARQUES SEMPRE PROXIMO AS ESCOLAS,
RECREACAO (PLAYGROUNDS) E CONVIVENCIA DA %
COMUNIDADE T e ——— f— — — — /

AREAS SECUNDARIAS COM RESIDENCIAS DE /
HA BAIXA DENSIDADE, SITIOS, FAZENDAS, AGROIN-

DUSTRIAS, INDUSTRIAS LEVES, UNIVERSIDADES, _)

COLEGIOS E EQUIPAMENTOS DE GRANDE PORTE v

) O
Y

VIA ARTERIAL /7

RECURSO NATURAL

VIATRONCAL
FRONTEIRA DE URBANIZAGCAO, PREFERENCIALMENTE
DEMARCADA A PARTIR DE RECURSOS NATURAIS, COM
SEPARACAO PERMANENTE DO VERDE REGIONAL

Fonte: Calthorpe Associates

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Parques urbanos lineares, localizados ao longo dos rios, geralmente tém um forte foco de lazer. Corredores ao longo de canais ou trilhos
ferroviarios fazem rotas eficientes para os ciclistas em suburbios e centros de cidades.

CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL - CCL

PROTECAO DA DRENAGEM NATURAL; PROTECAO DA
VEGETACAO MARGINAL NATIVA; CORREDOR DE VIDA
SILVESTRE ATRAVESSANDO A URBANIZACAO; APOIO
OPORTUNO PARA TRILHA DE BICICLETA, CAMINHADA
E RECREACAO

RECURSO NATURAL //
—————————————————— /
/
/ /
k /
/
\ —
T —
7
/
A ™™ | //
7 /
( ’
/ /
‘ 4 ‘ - . A / VIA ALIMENTADORA
/ . 4 4 7 =
/ V. /
|\ ; Y 4 5 ,’ / NUCLEO CAMINHAVEL COM USO MISTO
“ g ol / E ALTA DENSIDADE
\ g 4 ’
v /
1 . : /
4 y ) ) ESTAGRODETRANSPORTEPUBLICO
/ 7 FRONTEIRA DE URBANIZAGAO, PREFEREN-
/ , CIALMENTE DEMARCADA A PARTIR DE
/ / RECURSOS NATURAIS, COM SEPARAGAO
I / PERMANENTE DO VERDE REGIONAL PEQUENOS PARQUES SEMPRE
\\_ / PROXIMO AS ESCOLAS, RECREACAO
—_— e el o e e e e el e (PLAYGROUNDS) E CONVIVENCIA
DA COMUNIDADE
VIA ARTERIAL
BR AREAS SECUNDARIAS COM RESIDENCIAS
VIA TRONCAL A CADA 3 A 5Km DA VIA ARTERIAL E: DE BAIXA DENSIDADE, SITIOS, FAZENDAS,
: : — . CEEEEEET e AGROINDUSTRIAS, INDUSTRIAS LEVES,
UNIVERSIDADES, COLEGIOS E
EQUIPAMENTOS DE GRANDE PORTE

Fonte: Calthorpe Associates
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VISIBILIDADE URBANA: as consequéncias de diversas .
configuracdes espaciais sobre as questdes de visibilidade
auxiliam os urbanistas a pensarem espacos que efetiva-

mente respondam as suas intencdes, tanto quando elas PADROES DE
sdo de valorizar certos elementos, quanto de criar espacos URBANIZAGAO

mais reservados.

REDE HIERARQUICA DOS CENTROS DE CRESCIMENTO 01

VIA ARTERIAL CCV COM COMERCIO, SERVICO, RECREAGAO E EMPREGO
LOCAL EM AREA DE BAIXA DENSIDADE E USO AGRICOLA

ZONA RURAL, SiTIOS,
FAZENDAS OU PROJETOS DE AGROINDUSTRIA (ALIMENTOS)

ccup
(COM ESTACAO DE
TRANSFERENCIA) et : A—

VIATRONCAL 1 D

. AREA SECUNDARIA

VIA ARTERIAL

NUCLEO DE URBANIZAGCAO EXISTENTE, A SER TRANSFORMADO PELO

R PROCESSO DE INSERCAO EM ESTRUTURA POLINUCLEAR DE
CCUP - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO PRINCIPAL CCV - CENTRO DE CRECIMENTO DE VIZINHANCA . 1
¢ COMUNIDADES CAMINHAVEIS, FAZENDO A TRANSICAO PARA USOS
MAIS INTENSOS

CCU - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO CCL -CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL

Fonte: Calthorpe Associates
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

A ocupacao das areas frageis ou estratégicas do ponto de vista ambiental - mananciais de abastecimento de agua, dunas ou mangues - decorrem da
combinacao de um padrao extensivo de crescimento por abertura de novas fronteiras e da "expulséo" permanente da populacdo mais pobre.

REDE HIERARQUICA DOS CENTROS DE CRESCIMENTO 02

AREAS RURAIS PARA USOS
DE BAIXA DENSIDADE E
ATIVIDADES AGRICOLAS

AREAS SECUNDARIAS PARA URBANIZACOES DE BAIXA DENSIDADE,
CENTROS DE EMPREGO E INSTALACAO DE GRANDES EQUIPAMENTOS

VIA TRONCAL

________________________

VIA ARTERIAL COM ONIBUS
ALIMENTADO A CADA 15 MINUTOS

NUCLEO DE URBANIZAGCAO EXISTENTE, A SER TRANSFORMADO PELO
PROCESSO DE INSERCAO EM ESTRUTURA POLINUCLEAR DE
COMUNIDADES CAMINHAVEIS, FAZENDO A TRANSICAO PARA USOS
MAIS INTENSOS

CCUP - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO PRINCIPAL CCV - CENTRO DE CRECIMENTO DE VIZINHANCA

CCU - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO CCL -CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL

Fonte: Calthorpe Associates
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TEMPERATURA DO AR: a capacidade de reflexdo e absorcao dos .
diversos materiais, em relacdo a luz e ao calor, depende diretamente

de suas propriedades fisicas como densidade, textura e cor. Influen-

ciam consideravelmente na quantidade de energia térmica acumula-

da e irradiada para a atmosfera, contribuindo para o aumento da
temperatura do ar.

PADROES DE
URBANIZACAO

REDE HIERARQUICA DOS CENTROS DE CRESCIMENTO 03

UNIDADE CAMINHAVEL (RAIO 400m)
RESIDENCIA COM ALTA DENSIDADE,
COMERCIO, SERVICOS, LAZER E
ATIVIDADES CiVICAS

VIA
TRONCAL

FRONTEIRA 4 FRONTEIRA DE CONTENCAO

DE CONTENCAO j DA URBANIZACAO
oavReaNzacio " gl ma
AREAS RURAIS

Hoa  a

CIRCUITO DO SISTEMA
ALIMENTADOR

Py S

CCUP - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO PRINCIPAL CCV - CENTRO DE CRECIMENTO DE VIZINHANCA

CCU - CENTRO DE CRESCIMENTO URBANO CCL -CENTRO DE CRESCIMENTO LOCAL

Fonte: Calthorpe Associates

ESTACAO DO SISTEMA
REGIONAL - TRONCAL

AREA SECUNDARIA RESIDENCIAS DE
BAIXA DENSIDADE:

CHACARAS, FAZENDAS, SiTIOS
EQUIPAMENTOS SOCIAIS, INDUSTRIA
LEVE E AGRICULTURA

VIA
ARTERIAL

ESTACAO DE
TRANSFERENCIA
(A CADA 15km)

NUCLEO DE URBANIZAGCAO EXISTENTE, A SER TRANSFORMADO PELO
PROCESSO DE INSERCAO EM ESTRUTURA POLINUCLEAR DE
COMUNIDADES CAMINHAVEIS, FAZENDO A TRANSICAO PARA USOS
MAIS INTENSOS
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

No contexto de crescente concorréncia global e para alcancar uma maior escala competitiva, muitas industrias foram organizando-se
espacialmente proximas, visando incrementar as associacoes, terceirizacoes, ou outras formas de relacao entre elas.

mento concentrado, dependente do trafego de comuta-
cao, com tendéncia a se converter em “cidades-dormité-

"

rio”.

Centro urbano existente sob a influéncia do desenvolvi- ORIGEM
4 casa ‘ hospital

@ Desenvolvimento industrial concentrado com acessibili-
dade dependente de trafego de comutacdo e emissao
concentrada de poluentes.

+ DISTANCIA

== Corredor viario submetido a comutacao urbana de alta lazer +VIAGENS
intensidade e consequentes congestionamentos e gg{,'l'g;gi, + CONGESTIONAMENTO

poluicéo. + POLUICAO

‘ Ocupacdes pioneiras oriundas da regido metropolitana e
de outras zonas de influéncia, buscando proximidade do
centro de emprego, formando favelas e ocupacoes
desordenadas.

CONCENTRACAO INDUSTRIAL
+ DISPERSAO URBANA X NAO

INDUSTRIAS POLINUCLEARES
+ COMUNIDADES ESTAVEIS S|\

Centro urbano existente conectado ao centro de

emprego industrial por bicicleta ou transporte local. + DIA A DIA PROXIMO DE CASA
+ SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL

Centro de emprego industrial acessivel as comunidades - DEPENDENCIA DO TRANSPORTE MOTORIZADO

por bicicleta ou transporte local.

Corredor viario, livre de comutacdo urbana e poluicao
aérea.

Centro urbano a ser implantado para favorecer a nova
rede polinuclear.

O .06 i

Distribuicdo espacial de equipamentos regionais e
A e componentes infraestruturais para estimular a
[ J

® atratividade da locacbes de centros de emprego
industrial.
Fonte: Projeto Fortaleza 2040 ORIGEM
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‘CLUSTERS’ E DISTRITOS INDUSTRIAIS: agrupamento de .
empresas, aglomeradas espacial e setorialmente, onde

exista entre elas uma rede de relacionamento, de tal forma

que resulte em vantagem competitiva para cada uma das
empresas e para o grupo como um todo o seu aglomera-

do.

EVOLUCAO

<L L
tht Add

g3
att A0d 400
hhh Add

hhh

Centro urbano existente sob influéncia do desenvol-
vimento concentrado, dependente do trafego de
comutacdo, com tendéncia a se converter em
“cidades-dormitorio”.

Zona de pressao exercida por invasbes, favelas e
habitacbes de risco.

Nucleos de dispersao urbana se tornardo também
centros de empregos marginais, sem as demais
funcdes complementares, produzindo devastacao
ambiental e grande volume de viagens entre
suburbios.

Nucleo de dispersdo urbana seguird o mesmo ciclo
de evolugao dos primeiros.

PADROES DE
URBANIZACAO

compras
educacao

EVOLUCAO

Centro urbano existente conectado ao centro de
emprego industrial por bicicleta ou transporte local.

Centro de emprego industrial acessivel as comunidades
por bicicleta ou transporte local.

A via como diretriz principal de um corredor de
urbanizagéo, livre de comutacao urbana e poluicao aérea,
para apoiar, quando conveniente, os usos de habitagdo
diversificada, comércio, servicos ou usos industriais.

Centro urbano a ser implantado para favorecer a nova
rede polinuclear, dimensionado pelo raio de alcance do
pedestre, conectado a um sistema de transporte publico
e apoiado em uso misto de alta densidade.

Distribuicdo  espacial de equipamentos regionais e
componentes infraestruturais para estimular a atratividade
da locagdes de centros de emprego industrial.
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

A unidade de vizinhanca foi pensada como uma drea residencial que conta com uma autonomia, pois foi previsto a existén-
cia de bens e servicos dentro ou proximos aos limites das unidades de vizinhanca, suprindo as necessidades diarias dos seus moradores.

UNIDADES DE VIZINHANCA

O conceito de unidade de vizinhanca autébnoma gira
em torno do foco social e de sustentabilidade
ambiental, destacando-se alguns parametros:

1. TAMANHO: uma unidade de vizinhanca deve
promover habitacdes para aquela populacao referen-
te a uma escola elementar; sua area depende da
densidade populacional;

2. ESPACOS PUBLICOS: um sistema de pequenos
parques e espacos de recreacao, planejados para o
encontro e para as necessidades particulares da
unidade de vizinhanca devem ser providenciados;

3. AREAS INSTITUCIONAIS: locais para escolas e
outras instituicoes, tendo a esfera de servico coinci-
dindo com os limites da unidade de vizinhanca devem
ser adequadamente agrupados em lugar central
comum;

4. COMERCIO LOCAL: devem ser oferecidos de

preferéncia, na juncdo das ruas de maior trafego,
corredores de transporte publico e adjacentes.

66

MODELO ESQUEMATICO DE UNIDADE DE VIZINHANCA

USO DO SOLO . g .”‘
aFo © O,
: 1
“~ = OO @:
: °
) 52
O g
@ L 2

Fonte: Galina Tachieva, 2010



TAXA DE OCUPACAO: representa a porcentagem do terreno .
sobre o qual ha edificacao.

COEFICIENTE DE APROVEITAMENTO: é um numero que, ~
multiplicado pela area do lote, indica a quantidade maxima PADROES DE

de metros quadrados que podem ser construidos em um URBANIZAGAO

lote, somando-se as areas de todos os pavimentos.

COMPLEMENTACAO DE USOS EM VIZINHANCAS EXISTENTES

(1)
©
©
&)
[+2)
O
O
O
©
()

0 OO0 ©® ©® CO

-

Fonte: baseado no modelo de Carolee Kokola, Farr Associates
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Ha um conjunto consideravel de atores publicos e privados que planejam e executam projetos e obras de reordenamento, casual
ou planejado, interferindo diretamente no territorio e na paisagem das cidades.

SOBRE A NECESSIDADE DE PROMOVER REUSO, ADAPTACOES DE ZONAS E ESTRUTURAS URBANAS EXISTENTES PARA COMBATER A DISPERSAO:

0 URBANISMO DA RECUPERACAO

Segundo Grady Grammage Jr., nas urbanizacoes
de nossa era, “temos construido milhares de
quilometros quadrados de oasis de habitacoes
em baixas densidades, shopping centers e
empregos dispersos, tudo isto com acessibili-
dade baseada em mobilidade pessoal”. Com
isso, justifica-se a necessidade de promover a
retroadequacdo espacial das cidades existentes,
o que significa uma reforma de ocupacdo do
solo, considerando os ativos urbanos existentes.

Dessa maneira, ao invés de promover a recons-
trucdo radical por tabula rasa, entende-se a
importancia do processo de insercao de novos
usos no tecido existente, criando misturas e
intensidades que venham a viabilizar o trans-
porte e promover a reestruturacao das vanta-
gens da vida em vizinhanca, combatendo, ao
mesmo tempo, a dispersao urbana e suas conse-
quéncias.

Eis os tipos de intervencdes possiveis com vistas
ao urbanismo de recuperacao como alternativa a
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expansao dispersiva:
® re-zoneamentos;

® insercoes de novos componentes no tecido
urbano existente;

¢ modificacdo, com a intensificacdo de usos em
parcelamento unifamiliares existentes;

e modificacdo, com intensificacdo de usos em
parcelamentos multifamiliares existentes;

e insercdes de novos usos e redesenho em
tecidos urbanos suburbanos;

e transformacdes no centro urbano;

e incremento de usos habitacionais e comunita-
rios em zonas de shopping centers, transfor-
mando-os em “centros de bairros”;

¢ transformacao de ruas comerciais em zonas de
usos mistos (habitacbes e comércio);

e transformacdes em corredores de transporte
com insercao, mistura e intensificacao de densi-
dades a partir de novos usos;

e introducdo de corredores com padrdes de
desenvolvimento nodal e orientados pelo trans-

porte publico;

e incremento de usos em torno de parques de
negocios (business parks) e parques de escritd-
rios, transformando-os em “centros de bairro”;

e insercao de novos usos com a intensificacao de
densidades em campus universitarios suburba-
nos, transformando-os em “centro de bairro”;

e estratégias para reduzir a demanda de estacio-
namentos, transformando-os em lugares cons-
truidos e compartilhados com mistura e intensifi-
cacao de usos.



MORFOLOGIA URBANA: elementos formais que consti- .
tuem uma éarea urbanizada, compreendem a forma dos
edificios e das quadras, a altura das construcoes e o

espaco entre elas, a largura e orientacao das ruas, a orien- PADROES DE
tacdo das edificacOes e a presenca ou nao de vegetacao. URBANIZAGAO

INTENSIFICACAO DE USOS DO SOLO

EM ZONAS DE BAIXA DENSIDADE ANTES SEPOIS
O layout e o desenho do uso do solo podem afetar o

dinamismo da vida nas ruas daquele lugar, incenti-

vando o transporte pedonal ou o uso do automovel. DISPERSA > COMPACTA

A escolha do modo de viagem tem razao
direta com aspectos como distancia, tempo,
preco e sensacao de seguranca.

ANTES e

O excesso de ocupacdes com baixas densidades de
uso do solo incentiva o uso do veiculo, leva ao
maior consumo de consome bastante combustivel,
exige longos percursos de viagem, gera ruas
semidesertas, pois ndo é agradavel ao pedestre.

DEPOIS °

Mais pessoas caminharao entre seus varios desti-
nos cotidianos, em centros de usos do solo mistura-
dos e compactos.

criacao de
vizinhancas

——

I:l shopping

estacionamentos NOVOsS Usos

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

O complexo jogo de poder e de interesses acelera cada vez mais a urbanizacio e os problemas nas cidades. £ possivel constatar a verticalizacao e
adensamento exagerado de alguns bairros ao mesmo tempo em que sao construidos loteamentos e conjuntos habitacionais em areas remotas.

ANTES DEPOIS

DISPERSA COMPACTA

ANTES Q

O desestimulo a caminhada e ao
uso de bicicleta, calcadas e domi-
nio publico desertos e inse-
guros formam espacos “depri-
midos”.

DEPOIS °

Calcadas conectadas, ambientes
estacionamentos NOVOs Usos atrativos para a caminha-
da, cadeias de caminhos para
pedestres e assentamentos
compactos.

criacao de
vizinhancas

- edificios administrativos - edificios administrativos

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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GEOMETRIA URBANA X CLIMA URBANO: a geome-
tria urbana é responsavel pelo clima urbano, particu-
larmente pelo aparecimento da “ilha de calor”, o
sistema de ventos e o armazenamento de calor no
edificio, modificando o balanco de energia e os
efeitos da obstrucao do sol e do vento.

ESTACIONAMENTO DE USO COMPARTILHADO

Estacionamento de uso compartilhado ¢
uma politica na qual as agendas dia/noite e dias
da semana e fim de semana disponibilizam vagas
de estacionamento para serem compartilhadas por
mais de um usuario.

A intencdo é maximizar o coeficiente de uso
em uma determinada 4rea, evitando o excesso de
vagas. Originam-se dai inUmeros beneficios, incluin-
do economia, reducao de trafego e oferta
de alta intensidade de uso do solo.

Um exemplo tipico é a vaga de estacionamento
compartilhada entre o horario noturno de um bar e
de uma igreja ao amanhecer possibilitando o estacio-
namento de seus frequentadores.

. estacionamento
de uso compartilhado
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Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Os tipos de quadras em uma cidade resultardo em diferentes espacos urbanos (relacdo entre areas edificadas, areas vazias, verde e
sistema viario). Isso refletira em diferentes temperaturas urbanas ¢ diferentes sensacoes de conforto térmico do usuario.

EFICIENCIA DE SISTEMAS DE QUADRAS

DIMENSAO DA QUADRA 60 x 60m DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m
AREA DA QUADRA 0,36 Ha AREA DA QUADRA 1,0 Ha

AREA DE PROPRIEDADES 43,38 Ha (73,17%) AREA DE PROPRIEDADES 48,5 Ha (81,80%)
AREA DE RUAS 24,48% AREA DE RUAS 16,52%

AREA TOTAL 57,9 Ha AREA TOTAL 58,3 Ha
FACHADAS 29.040,00 m FACHADAS 19.600,00 ml
DENSIDADE DE INTERSECCOES 1,21 Ha (2,35%) DENSIDADE DE INTERSECCOES 0,49 Ha (0,83%)
DIMENSAO DA QUADRA 70 x 70m DIMENSAO DA QUADRA 120 x 120m
AREA DA QUADRA 0,49 Ha AREA DA QUADRA 1,44 Ha

AREA DE PROPRIEDADES 44,81 Ha (75,57 %) AREA DE PROPRIEDADES 49,8 Ha (84%)
AREA DE RUAS 22,60% AREA DE RUAS 14,37%

AREA TOTAL 58,21 Ha AREA TOTAL 58,32 Ha
FACHADAS 26.800,00 ml FACHADAS 16.600,00 ml
DENSIDADE DE INTERSECCOES 1,0 Ha (1,68%) DENSIDADE DE INTERSECCOES 0,36 Ha (0,60%)




ERGONOMIA DO AMBIENTE CONSTRUIDO: objeti-
va estudar a relacdo entre as interacdoes do homem
com o espaco modificado e a adequacao desse espaco
a partir de técnicas e métodos do design universal,

acessibilidade,

outros.

arquitetura,

desenho urbano,

entre

PADROES DE
URBANIZACAO

DIMENSAO DA QUADRA

70 x 180m

AREA DA QUADRA

AREA DE PROPRIEDADES
AREA DE RUAS

AREA TOTAL

FACHADAS

DENSIDADE DE INTERSECCOES

DIMENSAO DA QUADRA

1,26 Ha

48,53 Ha (81,85%)
14,10%

56,89 Ha
19.960,00 ml

0,4 Ha (0,67%)

70 x 180m

AREA DA QUADRA
AREA DE PROPRIEDADES
AREA DE RUAS

AREA TOTAL

FACHADAS

1,26 Ha

48,53 Ha (81,85%)
14,10%

56,89 Ha
19.960,00 ml

DENSIDADE DE INTERSECCOES 0,4 Ha (0,67%)
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DIMENSAO DA QUADRA

80 x 150m

AREA DA QUADRA

AREA DE PROPRIEDADES
AREA DE RUAS

AREA TOTAL

FACHADAS

DENSIDADE DE INTERSECCOES

DIMENSAO DA QUADRA

1,2 Ha

50,37 Ha (84,95%)
11,26%

57,05 Ha
12.160,00 ml

0,32 Ha (0,53%)

40 x 100m

AREA DA QUADRA

AREA DE PROPRIEDADES
AREA DE RUAS

AREA TOTAL

FACHADAS

DENSIDADE DE INTERSECCOES

0,4 Ha

43,4 Ha (73,19%)
25,97%

58,8 Ha
30.800,00 ml
1,12 Ha (1,89%)

Fonte: The Language of Towns and Cities (Dhiru Thadani)
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

No desenho urbano, as proporcoes entre altura dos edificios, largura das caixas das ruas, volumes edificados e vazios
ndo edificados, vegetacdo e materiais de revestimento sdo aspectos de destague na sensacao de bem-estar.

REDESENHO DE PADROES HABITACIONAIS TiPICOS COM BASE NA EXPERIENCIA LOCAL

)
: — S e,
TERREO 1
+2PAV i
-
gTI
MISTO POPULAR APARTAMENTOS
CENTRO DE VIZINHANCA (CV)
DUPLEX (MPD) A e B (AP)
DIMENSAO DA QUADRA 90 x 90m DIMENSAO DA QUADRA 90 x 90m DIMENSAO DA QUADRA 90 x 90m
AREA DA QUADRA 8.100,00 m2 AREA DA QUADRA 8.100,00 m?2 AREA DA QUADRA 8.100,00 m?2
TERREO + 2 PAVIMENTOS TERREO + 3 PAVIMENTOS
DENSIDADE LIQUIDA 640 Hab/Ha DENSIDADE LIQUIDA 246 Hab/Ha DENSIDADE LIQUIDA 640 Hab/Ha

VIA

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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CONTROLAR O PADRAO DE OCUPACAO DO SOLO: signifi-
ca controlar a quantidade de pessoas, o total de area construida e
a forma das edificacbes em cada area da cidade. Para isso, os
indices e parametros urbanisticos sao definidos de acordo com a
zona em que se encontram e devem ser aplicados em cada lote.
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UNIFAMILIAR MEDIO (UM)

DIMENSAO DA QUADRA
AREA DA QUADRA

60 x 90m
5.400,00 m?

DENSIDADE LIQUIDA 89 Hab/Ha

VIA

Wazz 3

EDIFICACAQ msssssssm  CICLOFAIXA

N 3
r‘vn:» % §,§.
s,
L

W

DIMENSAO DA QUADRA

90 x 90m
8.100,00 m2

AREA DA QUADRA

DENSIDADE LIQUIDA 59 Hab/Ha
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MISTO POPULAR
TRIPLEX (MPTR)

90 x 90m

AREA DA QUADRA
TERREO + 3 PAVIMENTOS

DENSIDADE LIQUIDA

8.100,00 m2

685 Hab/Ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES UNIVERSAIS DE USOS DO SOLO

Muros baixos, grades vazadas, muros vegetais e todas as separacdes lote/rua que possibilitem a visualizacao do exterior e
as feicoes das demais pessoas sdo aspectos fundamentais para a sensacao de seguranca e acolhimento nas cidades.

REDESENHO DE PADROES HABITACIONAIS TiPICOS COM BASE NA EXPERIENCIA LOCAL
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0 EDIFICACAO EMPRESARIAL/ESCRITORIOS (EMP)

° UNIFAMILIAR POPULAR TERREA (UPT)

DIMENSAO DA QUADRA 41 x 128m DIMENSAO DA QUADRA 90 x 90m
AREA DA QUADRA 5.248,00 m2 AREA DA QUADRA 8.100,00 m?2
TERREO + 3 PAVIMENTOS

NUMERO TOTAL DE SALAS 368 unidades DENSIDADE LIQUIDA 255 Hab/Ha

POR QUADRA

. VIA
Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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FACHADA ATIVA: ocupacao da fachada localizada no .
alinhamento de passeios publicos por uso nao residencial
(ex. comércio, servicos) com acesso aberto a populacdo e

abertura para o logradouro, com o objetivo de dinamizar e PADROES DE
fortalecer a economia local e a zona urbana em geral. Evita A
muros altos, planos fechados e ruas inseguras. URBANIZAGAO

USO, OCUPACAO E QUALIDADE DO ESPACO PUBLICO

—_—
rua insegura J— vigilancia coletiva
e deserta desestimula a criminalidade

MUROS FECHADOS + GUARITAS
MUROS FECHADOS + GUARITAS

TRABALHO TRABALHO
COMERCIO §, COMERCIO
———
VIA CALCADA CALCADA SISTEMA VIARIO CALCADA

USO RESIDENCIAL ~ CALGCADA CICLOVIA USO RESIDENCIAL USO MISTO CICLOVIA CICLOVIA USO MISTO

RESIDENCIAL + COMERCIAL RESIDENCIAL + COMERCIAL
EDIFiCIOS ALTOS + MUROS FECHADOS EDIFICIOS ATE 5/6 ANDARES

Se os moradores nos apartamentos ndo visualizam o que acontece na rua: Se os moradores nos apartamentos visualizam o que acontece na rua:

> aumenta a sensacao de inseguranca do pedestre; > aumenta a sensacao de seguranca do pedestre;

> é menos agradavel passar na rua a pé ou de bicicleta, e > é mais agradavel passar na rua a pé ou de bicicleta, e

> perde-se em ambiéncia urbana. > aumenta a qualidade urbana.

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
77



PADROES LOCAIS DE USO E OCUPACAO DO SOLO

Como se deu com inumeras cidades do mundo, ao realizar a transicao da escala de cidade pequena, e com um centro histérico e econdmi-
co Unico, para a gigantesca dimensao atual, Fortaleza sofreu desequilibrio estrutural, ambiental, social e econdomico.

MUNICIPIO DE FORTALEZA

Como a maioria das cidades de nossa era, Fortale-
za cresceu por processo dispersivo e a sua transi-
¢ao sem o planejamento adequado e constante da
monocentralidade (um centro Unico) para a policen-
tralidade (varios centros) acarretou inUmeras conse-
quéncias, dentre as quais vale destacar a corrosao
dos atributos tipicos da vida em comunidade. O
processo de crescimento, o incremento das
distancias, as zonas de emprego em situacao
remota em relacdo as residéncias de trabalhadores
e as decorrentes dificuldades em movimentar
pessoas geraram uma nova forma de vida para elas:
crescer sem convivio de vizinhancas e, dessa
forma, sem absorver os valores da urbanidade,
nas diversas faixas etarias, ou seja, sem assimi-
lar valores vitais apoiados pela vida em comu-
nidade.

Na visdo geral sobre a urbanizacdo da area jurisdicio-
nal da cidade de Fortaleza, no que se refere a conti-
nuidade urbana, a ocupacao espacial ocorre de forma
heterogénea e desordenada: a concentracao maior
na zona central e em muitos bairros mais modes-
tos contrasta com densidades mais rarefeitas nas
zonas de maior poder aquisitivo, sendo ainda
78

composta por alguns vazios urbanos e zonas sensiveis
de recursos hidricos ainda mantidas, o que traz
problemas para a oferta sistémica de infraestrutura
urbana.

Em funcdo desse ambiente urbano, observa-se,
atualmente, uma cidade com baixa densidade
bruta de ocupacao urbana, aproximadamente 80
hab/ha, que resulta da grande dispersao urbana
iniciada fortemente na década de 1970, com a
construcdo de grandes conjuntos habitacionais na
periferia da cidade, margeando o limite do municipio,
como foi o caso dos bairros Conjunto Ceard e Con-
junto Prefeito José Walter. Além disso, outros disper-
sores urbanos foram introduzidos na cidade, como a
descentralizacao da Universidade Federal do
Ceara (UFC) que, do Benfica transferiu-se em grande
parte para o Campus do Pici e a Universidade Esta-
dual do Ceara (UECE), que se instalou na regido
centro sul da cidade, enquanto outras regides que ja
tinham melhor infraestrutura ndo tinham atingido a
sua densidade ideal.

Os usos do solo e das densidades refletem na mobili-
dade urbana, com as zonas de maior producao de

viagens localizadas nas regides oeste e sul da cidade,
coincidindo com as areas de maior populagao; ja as
zonas de maior atracdo de viagens coincidem com as
areas de maior oferta de emprego, que estéo localiza-
das nas regides norte e nordeste de Fortaleza. Os
bairros Barra do Ceard, Granja Lisboa e Mondubim
tém a maior producao de viagens e os bairros Centro,
Aldeota e Benfica sdo os que mais atraem viagens.
Diariamente, tem-se um nimero elevado de
pessoas se deslocando da periferia para a regiao
norte da cidade, dai os grandes congestionamen-
tos no trafego e a superlotacao de algumas
linhas de transporte coletivo no horario de pico.



DISPERSAO URBANA: quando a cidade se espraia, esten- .
de-se para todos os lados e adquire um aumento da
expansao urbana periférica que se da de forma fragmenta-

da, descontinua, com baixa densidade e complexa distri-
buicdo de atividades.

EVOLUCAO E DIVERSIDADE DE TIPOLOGIAS HABITACIONAIS EM FORTALEZA

BAIRRO DENSIDADE

a MEIRELES 520 hab./ha

a MEIRELES 504 hab./ha

o ALDEOTA 72 hab./ha

o LUCIANO CAVALCANTE i 707 hab./ha

° MEIRELES 788 hab./ha

e ALDEOTA 368 hab./ha

G DIONISIO TORRES 480 hab./ha

e PARQUE MANIBURA 151 hab./ha

e SAPIRANGA 145 hab./ha

@ VILA PERY 234 hab./ha

0 SAPIRANGA 164 hab./ha

@ DUNAS 70 hab./ha

e JARDIM AMERICA 89 hab./ha

@ PIRAMBU 445 hab./ha

e JOSE WALTER 220 hab./ha

@ JACARECANGA 78 hab./ha HABITANTES/HECTARE APROX.
0 EDSON QUEIROZ 20 hab./ha i&&&
@ CENTRO 118 hab./ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES LOCAIS DE USO E OCUPACAO DO SOLO

A adequacao de atividades a drea urbana deve resultar de uma combinacao de varios fatores: uso do solo, porte das edificacoes e clas-
sificacao das vias limitrofes. Os bairros de uso misto geram beneficios a saude dos seus habitantes, porque caminham mais.

PADRAO TIPO 01 - MEIRELES

DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m
AREA DA QUADRA 1 ha

PADRAO DA EDIFICACAO MULTIFAMILIAR
POPULACAO DA QUADRA 520 habitantes

DENSIDADE
MEDIA 520 hab/ha

80

PADRAO TIPO 02 - VIEIRELES

DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m
AREA DA QUADRA 1 ha

PADRAO DA EDIFICACAO MULTIFAMILIAR
POPULACAO DA QUADRA 504 habitantes

DENSIDADE
MEDIA 504 hab/ha

PADRAO TIPO 03 - ALDEOTA

DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m
AREA DA QUADRA 1 ha

PADRAO DA EDIFICACAO UNIFAMILIAR
POPULACAO DA QUADRA 520 habitantes

DENSIDADE

MEDIA 72 hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040



USO MISTO DO SOLO: quando os bairros apresentam usos
variados do solo, como, residenciais, comerciais e de escrité-
rios, o uso misto do solo traz beneficios a saude da popula-

cao (mais caminhadas e 6cio ao ar livre), dinamiza o comér- PADROES DE
cio local, reduz a criminalidade motivada pela “vigilancia =
coletiva” e traz mais qualidade de vida. URBANIZAGAO

B i oy
4 U o
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PADRAO TIPO 04 - LUCIANO PADRAO TIPO 05 - MIEIRELES PADRAO TIPO 06 - ALDEOTA
CAVALCANTE
DIMENSAO DA QUADRA 150 X 65m DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m
AREA DA QUADRA 0,97 ha AREA DA QUADRA 1ha AREA DA QUADRA 1ha
PADRAO DA EDIFICACAO  MULTIFAMILIAR PADRAO DA EDIFICACAO  MULTIFAMILIAR PADRAO DA EDIFICACAO  USO MISTO
POPULACAO DA QUADRA 690 habitantes POPULACAO DA QUADRA 788 habitantes NUMERO DE SALAS 722 UNIDADES
AREA DE COMERCIO 9.750,00 m?2
DENSIDADE DENSIDADE POPULACAO DA QUADRA 368 habitantes
MEDIA 707 hab/ha MEDIA 788 hab/ha DENSIDADE 368
MEDIA hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES LOCAIS DE USO E OCUPACAO DO SOLO

Fortaleza apresenta um processo dispersivo que cria novas areas de desenvolvimento imobiliario, sem esgotar as possibilidades
de insercao de estruturas novas no tecido urbano existente, acdo que produziria efeitos de vitalidade do espaco publico, incre-
mentaria o nivel de intercambio e tornaria a operacao de transportes coletivos viaveis.

PADRAO TIPO 07 - DIONISIO
TORRES

DIMENSAO DA QUADRA 100 x 100m

AREA DA QUADRA 1 ha

PADRAO DA EDIFICACAO UNI/MULTIFAMILIAR
POPULACAO DA QUADRA 480 habitantes

DENSIDADE
MEDIA 480 hab/ha
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PADRAO TIPO 08 - PARQUE

MANIBURA
DIMENSAO DA QUADRA 140 x 70m
AREA DA QUADRA 0,98 ha
PADRAO DA EDIFICACAO  UNIFAMILIAR
POPULACAO DA QUADRA 148 habitantes
DENSIDADE
MEDIA 151 hab/ha

PADRAO TIPO 09 - SAPIRANGA

DIMENSAO DA QUADRA 80 x 55m

AREA DA QUADRA 0,44 ha

PADRAO DA EDIFICACAO UNIFAMILIAR DUPLEX
POPULACAO DA QUADRA 64 habitantes

DENSIDADE

MEDIA 145 hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040



CIDADES E MEIO AMBIENTE: a concentracao da populacéo,
nas areas urbanas interfere no meio ambiente natural,
principalmente de trés formas: a) pela utilizacao do solo natural
como solo urbano; b) pela utilizacdo, extracdo e pelo esgota-
mento dos recursos naturais e c) pela disposicao dos residuos
urbanos.

PADROES DE
URBANIZACAO

PADRAO TIPO 10 - VILA PERY

DIMENSAO DA QUADRA 150 x 80m

PADRAO TIPO 11 - SAPIRANGA

DIMENSAO DA QUADRA 80 x 55m

AREA DA QUADRA
PADRAO DA EDIFICACAO
POPULACAO DA QUADRA

1,20 ha
MISTO TERREO/DUPLEX
280 habitantes

DENSIDADE
MEDIA

234 hab/ha

AREA DA QUADRA

0,44 ha
UNIFAMILIAR DUPLEX
72 habitantes

PADRAO DA EDIFICACAO
POPULACAO DA QUADRA

DENSIDADE
MEDIA

164 hab/ha

PADRAO TIPO 12 - DUNAS

DIMENSAO DA QUADRA 100 x 80m

AREA DA QUADRA 0,80 ha
PADRAO DA EDIFICACAO  UNIFAMILIAR
DUPLEX

POPULACAO DA QUADRA 56 habitantes

DENSIDADE

MEDIA 70 hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES LOCAIS DE USO E OCUPACAO DO SOLO

O desenho da cidade deve reduzir os obstaculos materiais, culturais e juridicos, potenciando, assim, a fruicao da urbanidade. O afasta-
mento progressivo dos locais de residéncia e do emprego e a dispersao urbana baixaram os indices de acessibilidade, em especial, para grupos
demograficos sem acesso ao transporte individual.

[

1l
AV}
!

)i

PADRAO TIPO 13 - JARDIMV

AMERICA PADRAO TIPO 14 - PIRAIVIBU PADRAO TIPO 15 - JOSE WALTER
DIMENSAO DA QUADRA 90 x 60m DIMENSAO DA QUADRA 130 x 60m DIMENSAO DA QUADRA 100 x 40m
AREA DA QUADRA 0,54 ha AREA DA QUADRA 0,78 ha AREA DA QUADRA 0,40 ha
PADRAO DA EDIFICACAO UNIFAMILIAR DUPLEX PADRAO DA EDIFICACAO MISTO TERREO, DUPLEX PADRAO DA EDIFICACAO MISTO TERREO, DUPLEX
POPULA(;AO DA QUADRA 48 habitantes POPULA(;AO DA QUADRA 240 habitantes POPULA(;AO DA QUADRA 88 habitantes
DENSIDADE DENSIDADE DENSIDADE
MEDIA 89 hab/ha MEDIA 445 hab/ha MEDIA 220 hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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URBANIDADE E CONDUTA DAS PESSOAS: uma pessoa cortez,
educada serd uma pessoa dotada de urbanidade e, consequente-
mente, de hospitalidade.

URBANIDADE E CIDADE: uma cidade ou um lugar que acolhe,
recebe as pessoas com civilidade, com polidez, com cortesia, é um
lugar onde se instala a hospitalidade.

PADROES DE
URBANIZACAO

PADRAO TIPO 16 - JACARECANGA

DIMENSAO DA QUADRA 120 x 56m
AREA DA QUADRA 0,672 ha

PADRAO DA EDIFICACAO MISTO DUPLEX
POPULACAO DA QUADRA 52 habitantes

DENSIDADE

MEDIA 78 hab/ha

PADRAO TIPO 17 - EDSON QUEIROZ

DIMENSAO DA QUADRA

IRREGULAR

AREA DA QUADRA
PADRAO DA EDIFICACAO
POPULACAO DA QUADRA

DENSIDADE
MEDIA

6,9 ha
UNIFAMILIAR DUPLEX
136 habitantes

20 hab/ha

PADRAO TIPO 18 - CENTRO

DIMENSAO DA QUADRA 160 x 108m

AREA DA QUADRA 1,728 ha

PADRAO DA EDIFICACAO  UNIFAMILIAR TERREO
POPULACAO DA QUADRA 200 habitantes

DENSIDADE

MEDIA 118 hab/ha

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Nossas cidades crescem a partir da abertura de novos bairros cada vez mais distantes dos locais de trabalho e lazer, geralmente mais centrais. O
resultado desse crescimento é uma cidade cujos moradores tém que se deslocar distancias muito grandes, gastando muito tempo nesse ir e vir.

CRESCIMENTO METROPOLITANO A PARTIR DA EVOLUCAO DOS MEIOS DE TRANSPORTE

Desde as ultimas décadas do século XX, as principais
cidades passaram por uma expansdao metropolitana
intensa. Nesse processo, essas cidades foram perden-
do suas caracteristicas originais: de compactas e
densas, com territorio facilmente limitavel e iden-
tificavel, passaram a ocupacdes complexas e
dispersas, com limites imprecisos.

Esse crescimento sempre esteve intrisecamente
ligado a evolucao dos meios de transporte. Ao
mesmo tempo que a evolucdo desses meios, sobretu-
do o surgimento do transporte motorizado (os auto-
moveis, por exemplo), permitiu o crescimento e a
dispersdo da cidade, esse crescimento demandava
uma modificacdo no sistema de transporte. Essa
relacdo vem se retroalimentando desde entdo.

DISPERSAO
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NUCLEO INICIAL DA CIDADE

transporte motorizado
automoével com uso recreacional
bonde elétrico

’ caminhada e bonde por tracdo animal

. caminhada, carrogas, cavalo

Fonte: Peter Muller, Transportation in a Urban Form Stage



TRANSPORTE ALTERNATIVO: ¢ uma maneira de se locomover,
usando um meio diferente das formas convencionais, como por
exemplo andar de bicicleta.

TRANSPORTE MOTORIZADO: composto por veiculos que
possuem motor, como é o caso do carro e da moto (individuais) e
do 6nibus (coletivo).

CICLO DE DEPENDENCIA DO AUTOMOVEL

A dependéncia do automovel resulta de um autorre-
forcado incremento de propriedade, reduzidas
opcdes de viagem e padrdes do solo cada vez mais
dispersos.

Fonte: Victoria Transports Policy Institut

PADROES DE
DESENVOLVIMENTO
DISPERSO

GRANDE OFERTA
DE VAGAS PARA
ESTACIONAR

PLANEJAMENTO
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ORIENTADO PARA
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CIDADE
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PLANEJAMENTO

DO TRANSPORTE

ORIENTADO PARA
O CARRO

OPCOES DE
VIAGEM
REDUZIDAS

ESTIGMACAO DOS
MODAIS
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Os planos de transportes poderdo ser voltados para varios objetivos: descentralizar as atividades, melhorar a distribuicao da
renda, contribuir para a diminuicao da poluicao, reduzir os custos de producdo, permitir o acesso a locais turisticos ou areas de lazer.

PLANEJAMENTO URBANO INTEGRADO DE USOS DO SOLO E TRANSPORTES

Esse ciclo de dispersdo e transporte motorizado s6
demanda

pode ser interrompido se planejarmos ndo apenas E Q
transporte

para o transporte, mas para a mobilidade urbana por

como um todo. Precisamos olhar também para o SISTEMA DE USO DO SOLO —_— SISTEMA DE TRANSPORTE
crescimento das cidades, para a localizacdo das
atividades no territorio e também observar como as

pessoas e 0s bens se movem nesse territério.

demanda por

interacdo das localizagdo .
servicos de

atividades das atividades

y . transporte
O processo de planejamento dos transpor-

tes diz respeito a todas as facilidades utilizadas para
a movimentacdo de bens e pessoas, incluindo termi-
nais e sistemas de controle de trafego. O processo é

. . =~ acessibilidade
baseado na coleta, analise e interpretacdao e custos de
dos dados relativos as condigdes existentes e ao seu d’f{iﬁ‘,’o transporte
desenvolvimento histoérico nas metas e objeti- C—
vos da comunidade, na previsao do futuro
desenvolvimento urbano e na futura demanda
por transportes. Inclui ndo apenas a preparagao do
planejamento, mas também revisdes periddicas
e modificacdes provenientes das mudancas que
ocorrem.”
(BUREAU OF PUBLIC ROADS, EUA, 1963)

oferta fisica
e operacional

COMPONENTES PRINCIPAIS DO SISTEMA TRANUS

Fonte: http://Awww.tranus.com/
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TRANUS: é um modelo de simulacao sobre a localizacao .
de atividades, uso do solo e transporte, que pode ser
aplicado tanto & escala regional quanto & urbana. E

especialmente concebido para simular os efeitos provaveis ~

de politicas e projetos diversos em cidades ou regioes, e PADROES DE
avalid-los do ponto de vista social, econémico, financeiro, A
energético e ambiental. URBANIZA;AO

AVALIACAO DE CUSTOS E BENEFiCIOS GERADOS PELO USO DO SOLO

AREAS DE ESTUDO OPGOES DE USO DO SOLO CC::;LL;_::‘ITigE "METRICS" DE OUTPUTS

“METRICS” PARA

“METRICS” PARA SAUDE PUBLICA
CONSUMO DE TRANSPORTES ¢INCIDENCIAS ~ DE
DEMANDA POR SOLO DOENCAS RESPIRA-
CATEGORIAS DE CONSUMO DE_ SOLO '5'E']CC)BA|_EJRO VIAJADOS POR el € CARDIO-
L . K
e TOTAL POR VIZINHAN.  *CRITERIOS EMISSOES POLUEN-  ~ASCULARES
A AE PER CAPITA TES *CUSTO DA SAUDE
AREA DE ESTUDO ¢ «CUSTO DE COMBUSTIVEL PUBLICA
“METRICS” PARA
DEMANDA u " " "
HABITACOES METRICS PARA METRICS” PARA O IMPACTOS FISCAIS
UL LY USO DA FEREIA +CUSTO DE CAPITAL
“ ' HABITACAO TIPO DE * CONSUMO RESIDENCIAL . A
o HABITACAO s CONSUMO DE GAS E PARA VIAS LOCAIS,
: * EMISSOES DE GHG A PARTIR ELETRICIDADE AGUA, UTILIDADES
PRESUMIDA POR | .
POPULAGAO DE AGUA RELACIONADO 0 E PARQUES
. UNIDADE « EMISSOES DE GHG Q
BASE E UNIFAMILIAR COM ENERGIA «CUSTOS DE ENERGIA
INCREMENTO * MULTIFAMILIAR eCUSTO DA AGUA POR oCUSTOS 0 & M
fie VZNGANCA POR VIZINHANCA
UNIDADE DE
VIZINHANGA LOCACAO DE ESPACO
BASE E COMERCIAL
INCREMENTO “METRICS” PARA O
AREA TOTAL DE PISO, PRESUMIDA POR USO DA ENERGIA
BASEADO EM DEMAN- M2
DA POR EMPREGO © CONSUMO DE ELETRICI-
EMPREGOS DADE E GAS PARA
BASE E COMERCIO
INCREMENTO ¢ EMISSOES DE GHG

EMISSAO TOTAL DE

GHG
SOMA DE:
* EMISSOES DE LDV, VMT
* EMISSOES DE USO DE ENERGIA

RESIDENCIAL
¢ EMISSOES DE USO DE ENERGIA

COMERCIAL

Fonte: Calthorpe Associates
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Algumas cidades globais de médio porte se dedicaram a tornar eficiente o uso de transporte rapido por énibus (BRT).
As mais notaveis sao Bogota e Curitiba.

EXEMPLOS DE SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO INTEGRADOS COM USOS DO SOLO

{

Curitiba Cingapura Bogota

(Trinario - BRT) (MRT) (Transmilénio)

Em Curitiba, definiu-se um trinario E o caso de maior reconhecimento sobre o equilibrio Ganhou notabilidade no mundo pelo uso eficiente
de circulacdo de veiculos, onde o entre transporte publico eficiente, uso do solo efetivo e do sistema BRT, com o nome de transmilénio. Com
principal, situado no eixo, ¢é planejamento e qualidade do desenvolvimento habitacio- seu projeto de transporte, mostou que uma cidade
dedicado aos o6nibus, e as vias nal. O conceito de cidade formada com circuitos anelares de 7 milhdes de habitantes, com muitos conflitos
laterais tém funcdo principal no de transporte iniciou a instalacdo de um sistema de trans- sociais e problemas econdmicos, poderia, por uma
atendimento aos usos locais. Na porte de massa (MRT) em 1971. Séo 3 linhas de focos acdo urbanistica coordenada, obter resultados
area de estacao, sao dinamizados paralelos ligadas a 4 corredores. Dessa forma, a cidade colaborativos com a transformacao sociopolitica e
0s elementos de usos mistos realizou-se como a forma urbana compacta hoje preten- econdmica. A grande diferenca entre esta cidade e
acessiveis aos passageiros do dida na maioria dos projetos de mobilidade urbana. Curitiba sdo as rotas circulares que cruzam a

9@sistema.



SISTEMA TRINARIO DE VIAS: Composto por uma via .
exclusiva destinada ao transporte coletivo, duas vias de
trafego lento, que permitem o acesso ao comércio e as

residéncias, e duas vias externas, em sentido contrario - PADROES DE

centro-bairro, bairro-centro -, chamadas de vias de

trafego rapido, que permitem o trafego de passagem. URBAN'ZA;AO

USOS DO SOLO E TRANSPORTE PUBLICO (BRT) NO TRINARIO DE CURITIBA

ALIMENTA(;AO POR ROTA
TRANSPORTES CONECTORES — — EXPRESSO TORRES
COM AS ZONAS DE BAIXA DE ONIBUS VAREJO, ESCRITORIO E HABITACAQ
DENSIDADE
— VIAS DE UMA SO DIRECAO
RESIDENCIAL
i o S 2 S iana i
m HH sees 4 ? 2 pees - m
O 14 ey #1001 6 g & 0 (10 # oy & 011 #4 @ ff d (10 %oy & Q[T 0 6 g #1001 % g 1 01
ZONA HABITACIONAL SETOR ESTRUTURAL ZONA HABITACIONAL

Fonte: IPPUC, Curitiba

No caso de Curitiba, o sistema segue o modelo de
variacdo transversal de densidades em gradiente de
intensidade do interior (maior densidade) para o
exterior (menor densidade) e usos mistos a partir
do eixo.
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Bicicletas e pedestres utilizam menos recursos ambientais, numa forma de transporte barata, silenciosa e sem poluentes. Além disso,
assim como os meios de transporte coletivo demandam menos espaco da cidade do que o transporte individual motorizado.

CAPACIDADE EM DIFERENTES MODAIS DE TRANSPORTE POR FAIXA DE RODAGEM

T

©
S  CARRO PEDESTRE ONIBUS BICICLETA TREM/METRO
g =
g <
<
u & 900-1.800 ) 4.600 (3) > 6.800 9.000 - 15.000 6.000 - 11.000 4) :6.000 - 18.000 4) i >40.000
83
29
a wn
Se
@ CONGESTIONAMENTO : DISTANCIAS LIMITADAS | CONGESTIONAMENTO  : DISTANCIAS LIMITADAS : AREA P/ CORREDORES | VELOCIDADE LIMITADA | DISTANCIAS LIMITADAS
w
[U]
<
£ ESTACIONAMENTO BAIXA CAPACIDADE i BAIXA VELOCIDADE i BAIXA CAPACIDADE  : SEGURANCA PARA ALTO CUSTO DE CAPACIDADE DE CARGA
s DE CARGA DE CARGA PEDESTRES E CICLISTAS i IMPLEMENTACAO
& CUSTOS ELEVADOS
INSEGURANCA DE
ALGUNS LUGARES
1- EM PISTA UNICA DE 3,50 METROS DE LARGURA NA CIDADE. 2 - A DEPENDER DA EXISTENCIA OU NAO DE SEMAFOROS E O TEMPO DE PARADA DE CADA. Fonte: Slgurd GraVa, Urban Transportation SyStemS'
3 - CONSIDERANDO 0S CONFLITOS DE PEDESTRES CAMINHANDO EM DOIS SENTIDOS. 4- AVARIAGAO OCORRES POR CONDICOES ESPECIFICAS DE CADA SISTEMA. Infrastructure Partnerships Australia
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BRT: Sigla para a denominacdo em inglés “Bus Rapid .
Transit” (Transporte Rapido por Onibus). O sistema BRT
dispbe de infraestrutura propicia para aumentar o desem-

penho do transporte coletivo por 6nibus, com vias exclusi- ~
vas, transformacdes na acessibilidade de embarque e PADROES DE

desembarque, prioridade de ultrapassagem em cruzamen- '+
tos e operacdes rapidas e eficientes. URBANIZA;AO

DISTANCIAS PERCORRIDAS EM 30 MINUTOS
COM DIFERENTES MODAIS

e

METRO SUBTERRANEO
|(VIABILIDADE: 2.000 hab/ha)

[“gung = gung = gung = gung *

VLT
|(VIABILIDADE: 400 hab/ha)

‘llIIIIIIIII IIIIIIIII IIIIIIIII IIIIIIIII.I\

IBONDE ELETRICO | |TREM DE COMUTACAO
ONIBUS SUBURBANO L ONIBUS EXPRESSOl
| (VIABILIDADE: 40 hab/ha) (VIABILIDADE: 100 hab/ha)

oy | Gl e
CARRO PRIVADO

EM CONGESTIONIAMENTO | |CARRO PRIVAﬁIO EM MOVIMENT/’ICAO CARRO PRIVADO

. . . EM VIA EXPRESSA
A escolha do meio de transporte, entre diversos aspectos, | A | | URBANA NORMAL | |
apoia-se no tempo que se leva para fazer os percursos. Essa PEDESTRE BICLETA B GRGULAGRO NoRVAL d@clqm ) |
nocao, no entanto, baseia-se, muitas vezes, mais no senso EM LAZER| |EM COMPETICAO N
comum do que em valores reais, quando, por exemplo, o h b

podendo escolher entre uma bicicleta e um carro, escolhe-
-se 0 carro pensando que levard menos tempo com esse
modal. Porém, se houver congestionamento, é provavel 2,4 km
que se chegue mais rapido de bicicleta ao local pretendido.

(=)]
~
R -

I
|
|
|
|
|

|

Para efeito de comparacéo, o esquema ao lado mostra uma
estimativa das distancias percorridas em 30 minutos por
diferentes modais e em diferentes situacoes.

|
T
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Fonte: Projeto Fortaleza 2040 43 km
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

O tamanho da distancia percorrida nas caminhadas estad diretamente relacionado ao que vamos encontrar pelo caminho.

Calcadas largas e arborizadas ajudam, assim como prédios com largas vitrines e arquiteturas diferentes também.

BACIAS DE CAPTACAO DE PEDESTRES E INTERVALOS DE PARADAS

Uma das diferencas importantes entre os
diversos modais de transporte coletivo esta a
sua area de influéncia que, entre outras
coisas, tem estreita relacdo com a velocidade

do veiculo e com o intervalo entre as paradas.

A bacia de captacdo de pedestre de cada um
desses modais nada mais é que essa area de
influéncia ou raio de atracdo, ou seja, a area
na qual os pedestres estdo a uma distancia
caminhavel de uma parada daquele sistema
de transportes.

A dimensao transversal tipica de uma faixa
lateral de corredor urbano, medida a partir de
seu eixo, varia com o contexto da localidade,
mas considera-se, como limite maximo, a
distancia caminhavel em trajeto repleto de
amenidades, num tempo de 10 a 12 minutos.
Naturalmente, o padrédo de conforto para a
distdancia  caminhavel  sofre  variacoes
conforme a disponibilidade de recursos para
qualificar estas amenidades publicas, as
condigbes climaticas da regido, a variedade
da paisagem do percurso e as condicoes do
pavimento. Uma andlise com vistas a “tropi-
calizacdo” desses dados, tendo em conta os
fatores proprios da situacdo local, nos
permitiria adaptar, em alguns casos, este
padrao para 500 metros. Normalmente, as
variagdes mundiais, nesse aspecto, variam
entre 400 a 600 metros.
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Fonte: Galina Tachieva, 2010
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VLT: Sigla para “Veiculo Leve sobre Trilho” que designa o .
transporte urbano de trem, geralmente elétrico, estrutura-
do de forma a ser mais leve que os demais tipos de trans-

portes sobre trilhos (trem convencional e metrd). Produ- ~
zem poucos ruidos e sdao uma alternativa de transporte PADROES PE
urbano com baixo impacto ambiental. URBANIZAGAO

IMPACTOS URBANOS COMPARADOS VLT E METRO DE SUPERFICIE

Um grande problema urbano, encontra-

METRO DE SUPERFICIE VEICULO LEVE SOBRE do, inclusive, nas cidades dos paises

TREM DE CARGA TRILHOS (VLT) desenvolvidos, é a presenca de barreiras
ou bloqueadores no meio das cidades.

vida de vizinhanca estacses limites U d 5 d £

bloqueada muros R — ¢ permesvels m trem de carga ou metr6 de superfi-

cie, por exemplo, é geralmente murado
e com estacdes muito distantes, quando
existem, funcionando como uma barrei-
ra urbana, visto que gera uma zona
deprimida, com bloqueio as circulagbes
transversais, faces cegas e queda de
valores imobiliarios.

integrada

Um VLT, por sua vez, se possuir limites
permeaveis e estacdes proximas, propor-
ciona uma continuidade de tecido e
valorizagcdo imobiliaria com vitalidade
das areas lindeiras.
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

“Boa paisagem urbana e bom sistema de transporte publico séo dois lados da mesma moeda. A qualidade das viagens entre os
pontos de dnibus e estacdes tém influéncia direta sobre a eficiéncia e qualidade dos sistemas de transporte publico.” (GEHL, 2013)

ESTRUTURACAO VLT OU BRT

- "
~ - : \ll\ -
'Q // BICICLETAS % !
Il VEICULOS PRIVADOS a 0
ﬂ Q‘ll "'Q // ONIBUS ALIMENTADORE! 2
7 a |
/2

|

ONIBUS ALIMENTADORES
-~ |
= S VEICULOS PRIVADOS J
-~
-~
-

- = > ~ //
% = < BICICLETAS Q"/ CENTRO
- \I
ooy % 2
ESTACOES DE TRANSFERENCIA

@ ESTAGOES DE VLT

Q OUTRAS POLARIDADES | VIZINHANGCAS COMPACTAS
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SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE ALTA .
CAPACIDADE: metrd, VLT (veiculo leve sobre trilhos) e BRT
(bus rapid transit).

PARAMETROS DE INFLUENCIA: densidade populacional e PADROES DE
indice produtividade dos sistemas (pax/dia’/km).Variavel: A
produtividade e velocidade média comercial. URBANIZAGAO

FORMA URBANA DO SISTEMA DE “CONCENTRACOES DESCONCENTRADAS"

) >
USO MISTO COM |\
GRADINTE DE DENSIDADES <5 % \|
Q
: ﬁ )
(4

0

fi

CENTRO DE ; ALIMENTADORES: ONIBUS,
BAIRRO" . BICICLETA E CARRO PRIVADO

! SUBURBIOS APOIADOS
: POR TRANSPORTE LOCAL

Fonte: World oil forecasting program, out. 1998
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

No desenho urbano, as proporcoes entre altura dos edificios, largura das caixas das ruas, volumes edificados e vazios
nao edificados, vegetacdo e materiais de revestimento sao aspectos de destaque na sensacao de bem-estar.

VIA LOCAL km/h VIA COLETORA km/h VIA ARTERIAL km/h

3.00 3.50 3.50 2.00 3.00 3.00 1.50 240 4.60 460 2.401.50 3.00 3.50 1.50 240 4.05 405 3.00 4.05 405 240 1.50 3.50

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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ACESSIBILIDADE: ¢ a possibilidade e condicdo de alcance, .
percepcdo e entendimento para a utilizacao, com seguranca e
autonomia, de edificacées, espaco, mobilidrio, equipamento
urbano e elementos, segundo a Norma Brasileira de “Acessi-
biidade a edificacbes, mobilidrio, espacos e equipamentos
urbanos”, ABNT NBR-9050/2004.

CORREDOR DE URBANIZACAO ORIENTADO POR VLT

aSendo elétrico, o veiculo leve sobre trilhos (VLT) é mais silencioso e ndo poluente em relacdo ao bus rapid transit (BRT).

T e VLT DE BARCELONA, ESPANHA
Fontes: 1- https://mobilize.org.br
2 - https://engvagnerlandi.com

PASSEIO
CICLOFAIXA ou CICLOVIA

VIA

EDIFICIOS
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, ESTACIONAMENTO
R L B L L L R R L LR LR LR L L LR LR LRI VEICULO LEVE

(D (D SOBRE TRILHOS (VLT)

| |
() () mm— PARADA VLT
| ——

PLATAFORMA VLT

Fonte: Projeto Fortaleza 2040

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

“Foi no século XX que a ligacao entre convites e comportamento atingiu um ponto critico para as cidades. [...] Cada cidade tinha

exatamente tanto trafego quanto seu espaco permitia” (GEHL, 2013)

TRAFEGO INDUZIDO

PLANEJAMENTO DE

, ) _ , o TRAFEGO IDEAL
A teoria do tréfego induzido prega que a criacdo e a

ampliacdo de grandes avenidas apenas conduzem a A

mais congestionamentos e elas devem ser evitadas.

Entende-se, entdo, que, de forma complexa e indireta 2 o

a instalacdo e a ampliacdo de uma obra viaria acabam s <

por estimular o préprio crescimento do trafego que © £

passara por ela. A idéia por tras dessa teoria é a de & 2

que, “se oferecermos facilidades, as pessoas virao”. 5 <

Essa teoria, embora muito antiga, é explicada no F
texto “Empirical Evidence on Induced Traffic”, de Phil L— <_|
B. Goodwin, catedratico da Unidade de Estudos dos Projecao
Transportes da Universidade de Oxford, editado em da demanda
1996. para 20 anos
Em suma, o alargamento de vias ndo ameniza o CAPACIDADE

transito como um planejamento ideal indica. Ao

ampliar a largura de uma via, induzem-se ao Anos

trafego para ela aquele que por ela ja corria e outros

veiculos que antes ndo a utilizavam. Assim, em um

tempo mais curto que o planejado, a via estara nova- ANTES
mente saturada.

) (w) (w) (w) (w) ()
) (w) (w) (w) (w)

A via estd saturada e a quantidade de carros esta
ALARGAMENTO DA VIA aumentando. Vamos alargar a via!
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PLANEJAMENTO DE
TRAFEGO REAL

A
©
> e
© @
'g = Realidade
fa ©
=l =
3 i—(" Tréfego
Induzido
Projecao
CAPACIDADE
Anos
DEPOIS

) (w) (w) (w) () (w)
) (m) (w) (w) (w) (m)

) (w) (w) (w) ()

Com o alargamento da via, mais motoristas
resolveram ir por ela. A quantidade de carros foi maior
gue o previsto e a via esta saturada novamente.



ACUPUNTURA URBANA: esse conceito foi criado pelo
arquiteto e tedrico social finlandés Marco Casagrande e
difundido no Brasil pelo arquiteto e urbanista Jaime Lerner, em
Curitiba. Une desenho urbano com a teoria chinesa da acupun-
tura e prega que pequenas interven¢des sao capazes de gerar a
melhoria das cidades.

TECNICAS DE QUALIFICACAO URBANA

Consistem em um conjunto de ag¢des pontuais e de
revitalizacdo que podem melhorar progressiva-
mente a qualidade de vida na cidade. Um conceito
bastante difundido que abrange essas ideias
chama-se acupuntura urbana.

Nao substitui o planejamento em larga escala, mas,
“muitas vezes, o planejamento de uma cidade toma
tempo, mas isso nao impede que algumas inter-
vencdes criem uma nova energia.”, afirma Jaime
Lerner.

Além disso, quando é preciso intervir em cidades
existentes, ndo se pode tratar a cidade como tabula
rasa e comeca-la do zero. As intervencdes devem
ser baseadas no que existe e nas limitacdoes conse-
quentemente impostas. Assim, diante da impossibil-
idade de atingir os padroes ideais, fazem-se
necessarias adaptacdes das situacdes existentes de
modo a melhorar a qualidade dos espacos.

6 MAIS vias ——> MAIS trafego

MELHOR espaco urbano

MAIS vida na cidade

di i

PADROES DE
URBANIZACAO
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

“Assim como as cidades podem convidar as pessoas para uma vida na cidade, ha muitos exemplos de como a renovacao de um unico
espaco [...] pode convidar as pessoas a desenvolver um padrao de uso totalmente novo” (GEHL, 2013)




TABULA RASA: é uma expressdo latina que significa literalmente
"tdbua raspada", e tem o sentido de "folha de papel em branco”.
O urbanismo modernista baseia-se, entre outras coisas, nesse
principio, ao considerar a cidade existente como um terreno vazio
em que se fariam as intervengdes pretendidas.

PADROES DE
URBANIZACAO




PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

"0 fato de as pessoas serem atraidas para caminhar e permanecer no espaco da cidade é muito mais uma questao de se trabalhar
cuidadosamente com a dimensdao humana e lancar um convite tentador”. (GEHL, 2013)

SOLUCOES PARA TRAFEGO CALMO

Trafego calmo, mais conhecido por sua expressdo

correspondente em inglés traffic calming, consiste no ESTACIONAMENTO

desenho urbano e outras medidas, incluindo estreita- CALCADA
mento de ruas e lombadas, colocadas em pratica em
ruas com a intencao de diminuir o trafego de veiculos
motorizados ou diminuir a sua velocidade e, principal-
mente, para aumentar a seguranca de pedestres e
ciclistas.

PISTA DE ROLAMENTO

Trata-se, assim, como as técnicas apresentadas
anteriormente, de meios de qualificar o espaco urbano
por meio de transformagoes relativamente simples das
situacdes existentes, por exemplo, a criagdo de
canteiros e/ou mudanca na pavimentacdo. Em geral,
essas medidas sdo aplicadas em vias de transito local.

SITUACAO EXISTENTE
- VIA COM ESTACIONAMENTO DOS DOIS LADOS

Traffic Calming em Seattle
Foto:Richard Drdul




PISTA DE ROLAMENTO: ¢ o local da via publica destinado ao .
trafego de veiculos.

CALCADA: parte da via, normalmente segregada e em nivel
diferente, ndo destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao

PADROES DE
transito de pedestres e, quando possivel, a implantagdo de mobili- URBANIZA;AO

ario urbano, sinalizacdo, vegetacédo e outros fins.

ESTACIONAMENTO

CALCADA
ALARGADA

ESTACIONAMENTO PARA
RESIDENTES

ARBORIZACAO

PERCURSO DE

VEICULOS PISO LADRILHO ESTACIONAMENTO PERCURSO DE

(PISO COMUM) PARA RESIDENTES VEICULOS

SITUACAO TRANSFORMADA 02
- VIA DE PEDESTRE EM AREA RESIDENCIAL

SITUACAO TRANSFORMADA 01
- VIA COM ESTACIONAMENTO LATERAL ALTERNADO

- USO COMPARTILHADO E LIMITACAO DE VELOCIDADE
v SIM

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

A acessibilidade urbana cresce quando os seus deslocamentos apresentam um custo menor e a propensao para integracao entre
dois lugares cresce com a queda do custo de movimentacao entre eles. E antes de tudo, uma medida de inclusao social.

SOLUCOES PARA TRAFEGO CALMO EM CRUZAMENTOS

PASSEIO PASSEIO

A

SITUACAO EXISTENTE SITUACAO TRANSFORMADA
- CRUZAMENTO DE VIAS COM REGRAS DE PRIORIDADE - SUPRESSAO DE CRUZAMENTO
- VIAS EM CIRCUITO FECHADO

X NAO - LIGACAO DIAGONAL ENTRE OS PASSEIOS

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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ACESSIBILIDADE URBANA: consiste em facilitar o acesso da .
populacdo aos servicos e equipamentos urbanos, além de
viabilizar sua aproximagcado com as atividades econdmicas e,

como parte integrante e fundamental da dinamica e do funcio- PADROES DE
namento das cidades, passa a ser um elemento que contribui A
para a qualidade de vida urbana. URBANIZAGAO

REDUCAO DE MOTORIZACAO EM AREA CENTRAL

Outra solugdo que estd comecando a ser implanta-
LIMITE DO CENTRO da nas capitais brasileiras é a chamada area calma,
URBANO EXPANDIDO ESTACIONAMENTO PERIFERICO em que se reduz a motorizacio em uma area

especifica, mais comumente em areas centrais.

BONDE; Para isso, além da reducdo da velocidade maxima

permitida e da proibicao de circulacdo em algumas
vias, é necessario prover a area de linhas de trans-
porte coletivo, sobretudo metré e bonde, de

METRO . o .
< -0 o- > estacionamentos periféricos e de outros servicos de
apoio.
) HUB

t OX - COMERCIO / SERVICO
HUB = - COMERCIO POPULAR
TONIBUS - TERMINAL DE ONIBUS
VAN - SERVICOS PUBLICOS DE

4 APOIO AO CIDADAO
-AUTOMOVEL - ESTACIONAMENTO (3 TURNOS)
- REDE DE SERVICOS DE APOIO

A ANIMACAO NOTURNA
- ACADEMIA DE GINASTICA

LIMITE DO CENTRO
HISTORICO:

- TRAFEGO CALMO

- PRIORIDADE PEDESTRE
- TRANSPORTE LOCAL

- BONDE E METRO

Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES DE MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

Os acessos unicos a via diminuem os problemas ocasionados pela entrada e saida de veiculos dos lotes, pois a distribuicao e filas de espera se
fazem interiormente aos lotes. Varios acessos fracionam o tempo de entrada/saida e aumentam os problemas de fluidez do trafego.

GERENCIAMENTO DE ACESSIBILIDADES A LOTES EM PROXIMIDADE DE RODOVIAS OU TRAFEGO EXPRESSO

PONTOS DE ACESSO FREQUENTES LIMITACAO DOS PONTOS DE ACESSO A CADA 15Km (EM MEDIA)

v SIM

@ PONTOS DE ACESSO @ PONTOS DE ACESSO @ PONTOS DE ACESSO

ZONA COMERCIAL
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INTEGRAGCAO DA BICICLETA AO TRANSPORTE PUBLICO: o
provimento de infraestruturas que valorizam a bicicleta para integra-
¢do ao transporte publico de massa, estimulando sua utilizacdéo como P ADR ()ES DE

forma coadjuvante das viagens principais, contribui de forma =
URBANIZACAO

significativa para o crescimento sustentavel de cidades.

GERENCIAMENTO DE ACESSIBILIDADES A LOTES EM PROXIMIDADE DE RODOVIAS OU TRAFEGO EXPRESSO

ACESSOS NAO COMPARTILHADOS ACESSOS COMPARTILHADOS
X NAO

OBS.: EXIGIR ACESSOS COMPARTILHADOS

ESTACIONAMENTO

ESTACIONAMENTO

) NP - S S T e e S S Se S S o S S S S e OBS.: CONECTAR VIAS SECUNDARIAS
Fonte: ADA/ acessibility- L OU AREAS DE ESTACIONAMENTO

Florida Department of Transportation POR TRAS DOS LOTES.
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PADROES DE INFRAESTRUTURA

Para o entendimento do tema Logistica dos Transportes no Brasil é necessario pensar no mapeamento dos principais centros urbanos,
segundo a classificacdo das Regides de Influéncia das Cidades do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

LOGISTICA URBANA

Q0

terminais | portos, aeroportos e
patios de manobras ferroviarios.
“demanda localizada” carga em
caminhao, tanque, containers.

®

areas industriais | industrias
leves a pesadas. localizacao
central e/ou periférica.
“demanda agrupada” carga
em: caminhdo e containers.

Fonte: Hofstra.Edu
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construcao
construcao terminais de
: transporte

B, distribuicdo

.
[F consumo

comércio
varejista e
atacadista

comida
restaurantes

lixo // reciclagem

)
logistica | indUstria leve e
distribuicdo. periférico, sempre
ligada a terminais.”demanda
agrupada” carga em caminhao
bau e containers.

areas comerciais | varejo,
edificios comerciais e instituicoes.
localizacao central e periférica
“demanda agrupada” carga em:
caminhdo pequeno e entrega
em peqguenos lotes.



LOGISTICA DOS TRANSPORTES NO BRASIL: constitui as .
principais estruturas de transporte, tais como rodovias, ferrovias,

hidrovias, aeroportos, portos e outras estruturas associadas a =
logistica do transporte de cargas e pessoas, como armazéns, PADROES DE
estacoes aduaneiras de interior (portos secos), pontos de fronteira, URBANIZA;AO

aerédromos publicos e terminais hidroviarios.

PADRAO DE LOGISTICA PARA REGIAO METROPOLITANA EM CONDICAO LITORANEA CORREDOR DE
DESENVOLVIMENTO
ECONOMICO

TURISMO LITORANEO

= ZONA URBANA COM REDUCAO
EA MUNICIPIOS E FERROVIA METROPOLE E TURISMO URBANO DE IMPACTOS DE TRAFEGO DE
CARGAS E TRAFEGO AEREQ
INDUSTRIAS E ECONOMIAS AGRICULTURA
DIVERSIFIC ADAS 9 AEROPORTO / CIDADE
@ ARMAZENAGEM PORTO DISTRIBUICAO
Fonte: Projeto Fortaleza 2040
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PADROES DE INFRAESTRUTURA

A movimentacao de cargas por via aérea, devido ao elevado custo, é mais utilizada para produtos com alto valor agregado ou com maior

perecibilidade e que exigem maior rapidez e seguranca no traslado.

AEROPORTOS, CIDADES E REGIOES

Um aeroporto consiste em uma obra de grandes dimen-
sdes, requisitando muitas vezes centenas de hectares
de solo, incluindo um terminal abrigado em construcédo
estruturada, o campo aéreo e as pistas de pouso e deco-
lagem. A maioria das aeronaves requisita uma pista de
1.800 a 3.500 metros de comprimento. A largura da
pista sempre é determinada pelo tipo de aeronave, mas
0s aeroportos publicos atuais demandam uma variacao
que vai de 150 a 600 metros em que a medida mais
comum é de 450 metros.

A relacao entre aeroportos, cidades e regioes é muito
mais complexa que uma discussao focada em um
aeroporto primario, seu terminal e o territorio
imediato em torno dele. Servicos de viagens, servicos
aéreos e aeroportos sdo partes integrais dos elementos
de uma economia nova que se instala como um todo
em regides urbanas. Aeroportos contemporaneos
incluem uma funcionalidade que vai desde o apoio a
atributos especializados daquelas regides até concretizar
apoio amplo as varias atividades e aos servigos governa-
mentais associados com os interesses publicos. O siste-
ma de servicos aéreos aliados a portos, dentro de
uma regido, sio infraestruturas necessarias e indis-
pensaveis ao desenvolvimento metropolitano
contemporaneo.

zona vermelha

2.000 a 4.000 ha

terminal, pistas, cargas, escritérios,
negocios, hotéis, dnibus, taxis,
shoppings

zona azul

4.000 a 8.000 ha

parques industriais, parques de
logistica, parques de pesquisa e
tecnologia, entretenimento,
varejo, atacados de mercadorias,
manufaturas, porto, ferrovia e
zonas agricolas

anéis viarios

@ cidades satélite

— vias expressas

CIDADE-AEROPORTO COM DEMANDA DE AREA COMPETITIVA, EM REGIAO METROPOLITANA
Fonte: Kasarda, J.D.
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HUB AEROPORTUARIO: apresenta alta taxa de conexdes, .
necessitando de uma proporcao significativamente menor
de componentes do lado terra e maior em relacédo aos do

lado ar — sala de embarque, circulacdo de desembarque — PADROES DE
quando confrontados com aeroportos, nos quais predomi- URBANIZACAO

na o processamento de passageiros.

Normalmente, um projeto de aeroporto é desenvolvido
na forma de masterplan que leva em consideracdo
proposicoes de curto, médio e longo prazo, para ir ao
encontro a antecipacdes do futuro da aviacdo comercial.
O desenho de um aeroporto, suas infraestruturas e seu atendimento

) L. ao consumidor
terminal, para acompanhar as mudancas tecnolégicas

pousadas
hotéis

solicitadas pelo ritmo de evolucdo atual tendem a se galerias feiras e
modificar a cada 20 anos e a falta de previsibilidade COMICHCIa S eventos
sobre essas tendéncias podem ter custos muito altos. o
. . ; escritorios, restaurantes, bares

A necessidade de obter a melhor qualidade possivel da hotéise cargas (lazer)
interseccao entre o planejamento de um aeroporto e o . i

) ) L | multimodal shopping centers
planejamento da comunidade é evidente. Essa é a forma taxi, 6nibus, trem, etc. parques empresariais

de obter a compatibilidade entre o aeroporto e 0s usos
do solo de seu contexto circundante.

encaminhamento
de fretes

terminal de
passageiros

Os projetos de capacidade dos aeroportos proporcio-

- . L ) infraestruturas
nam a extensdo de beneficios a uma regido geografica. basicas

parques
industriais

Contudo, impactos adversos de um projeto sempre U
def < f la local de vizinh DENTRO DA CIDADE periférico a cidade

ocorrem de forma mais forte na escala local de vizinhan- AEROPORTO aeroporto

ca, criando tensdes com as comunidades existentes e

que passardo a ser mais atingidas. Essas tensoes

podem variar dependendo da distancia da vida LI

urbana em relacdo ao aeroporto ou da natureza de e ¢

uma dada comunidade. Com vistas a compreender

esses impactos, 0s aeroportos sao estudados no que CIDADE-AEROPORTO

tange também ao seu tipo de localizacdo em relacao a Fonte: Kasarda, J.D.

cidade:
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A atualizacao das informacoées da distribuicdo espacial da logistica de transporte, em escala nacional, constitui uma informacao estratégica
ao planejamento do presente e do futuro do territério e da sociedade brasileira no mundo globalizado contemporaneo.

¢ Imerso no ambito das comunidades

Nas dreas proximas de um aeroporto, que sao conside-
radas como as piores hipdteses para escolhas de locali-
zacdo, tipicamente ocorrem niveis de impactos poten-
ciais intensos. Dialogos com os setores da sociedade
que representam essas areas devem ser enfatizados
para negociar propostas de mitigacio, hem como
avaliar os problemas de impactos nos valores das
propriedades, principalmente aquelas de usos
habitacionais. Ocorrendo a expansdo de um aeroporto
nessa situacdo, uma vez ocorrida a queda de valores,
outros usos se aproveitardo disso, notadamente o uso
de armazenagem que traz em sua cauda os insuporta-
veis efeitos da excessiva motorizacdo da cidade com
veiculos de carga;

e Areas de média vizinhanca

Além da area imediata do aeroporto, sempre ocorrem
faixas de comunidades que experimentam impactos
similares ao caso acima citado, mas de forma bem
reduzida se comparada com a situacao anterior, normal-
mente, a comunidade tenta negociar mitigacdes para
obter o maximo de beneficios;

* Regioes metropolitanas
A comunidade regional metropolitana tende a ser
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aquela que obtém mais beneficios em apoiar um projeto
de aeroporto aproveitando as consequéncias distribui-
das no desenvolvimento de sua area, onde os efeitos
decorrentes podem ser transformados em oportunida-
des e cuja distribuicdo de oportunidades compartilhadas
é incomparavelmente maior se confrontada com a
situacdo dentro da cidade maée. Isso, porque uma
situacdo acessivel a agricultura de produtos importaveis,
indUstrias, portos, ferrovias, turismo natural, turismo
urbano e turismo de negdcios nao sé evitaria o trafego
de cargas dentro da cidade mae como oportuniza a
criacdo de um potente corredor de desenvolvimento.

Aeroportos podem seguramente ser os fardis de uma
economia de intermediacdo de bens, de bens parcial-
mente acabados, ou produtos, ou servicos que sao
usados como inputs na produgao de outros bens. Situa-
dos em regides metropolitanas planejadas, os aeropor-
tos podem formar uma geografia econémica dos nego-
cios, onde se descortina uma perspectiva complementar
na qual os bens e servicos transportados por um modo
sao carregados e descarregados a partir de um tipo de
transporte mais eficiente para atingir ao final de sua
destinacdo. Isso pode ser bem ilustrado com o histérico
de peixes e flores no aeroporto de Miami (MIA). Essa é
uma facilidade de importagdo que movimenta quase 1
bilhdo de ddlares de valor em peixes e 1 bilhdo de

ddlares em frutas por ano.

Por outro lado, é importante ndo esquecer que 0 mero
conhecimento publico dos planos de proximidade ou
expansao de um aeroporto em relacdo a uma metrépole
podem também ter um efeito negativo nos precos de
imoveis habitacionais. Dentro de um raio de 4 quilo-
metros de um grande aeroporto, como no caso do
principal da Carolina do Norte, os precos de habitacdes
cairam 9% logo depois do anuncio de expansao, com
uma queda de 6% dentro de uma outra area a 2,5
quilémetros de distancia do aeroporto. Em outras
palavras, na implantacdo de um aeroporto podem
ocorrer efeitos negativos em termos econémicos, via
reducao de valor de propriedade, além de consequ-
éncias em sauide em termos de exposicao a poluicao,
e em termos de fatores sociais relacionados com
qualidade de vida e aprendizado de criancas nas
escolas. Esses efeitos se refletem com a distancia, mais
fatores negativos, na salide e na economia, podem sem
influenciados a partir de 9 a 11 quilometros das pistas
de pouso e decolagem. A concentracao espacial desses
fatores negativos é clara.



PORTOS SECOS OU ESTA§6ES ADUANEIRAS DE
INTERIOR: sdo recintos alfandegados de uso publico, nos
quais sdo executadas operacdes de movimentacdo, armaze-
nagem e despacho aduaneiro de mercadorias e de
bagagem, sob controle aduaneiro.

PADROES DE
URBANIZACAO

Fontes:
GRAHAN, Ane, MANNAGING AIRPORTS. Routledge, New York, 2014

CONVENTZ, Sven and THIERSTEIN, Alain. AIRPORTS, CITIES AND REGIONS.
Routledge, New York, 2015

KASARDA, John. D, CLARK. Oliver. GLOBAL AIPORT CITIES, Insigth Media, Unted
Kingdon, 2010

TENDENCIAS

Sugere-se observar resultados obtidos com os planos e
praticas dos seguintes aeroportos exitosos e suas
regioes:

¢ Berlim Tempelhof encerrou suas atividades dentro
da cidade cedendo lugar a hub onde se estabelece a
centralidade muito mais nacional, continental e
mundial.

e Airports Cities: Projeto Paris-Charles de Gaulle a ser
conectado pela linha de metré Grand Paris Express
oportunizando um corredor de desenvolvimento econé-
mico que incluird o Carré Agricole, conjunto de fazen-
das periurbanas existentes na regido; Schiphol-Ams-
terdam criado em situacdo de surpreendentes sinergias
como fazendas de criacdo de carneiros em sua vizinhan-
ca; Zurich-Kloten; Tullimarine-Melbourne, foco
de importancia logistica em regido metropolitana
incluindo indUstria de ponta e parque de negécios.

area de impactos tipicos a partir da
expansao:

ruidos, trafego pesado,
queda de valores
imobiliarios

area de impactos tipicos a partir do
= anuncio de expansao:

. < ruidos e queda de valores

imobiliarios

IMPACTOS TIPICOS A PARTIR DE EXPANSAO DE AEROPORTOS EM ZONAS URBANAS
Fonte: Kasarda, J.D.
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