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4.0 - ESTRUTURACAO DO TERRITORIO
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O objetivo do Relatério N° 05, Componente de Estruturacdo do Territorio / Macrozoneamento da
Avaliacdo Ambiental Estratégica da Area de Influéncia do Complexo Industrial Portuario do Pecém,
AAE / CIPP é demonstrar as qualidades do ambiente fisico resultante na regido ap6s o controle e

conversédo dos impactos fisicos e ambientais no territorio por causa da futura urbanizacéo.

N

Partindo do principio de que as tarefas de planejamento fisico visando a estruturacdo do territorio
regional para apoiar o uso do solo industrial e suas atividades relacionadas demandam a acumulacgdo
antecipada de uma inteligéncia projetual, foi elaborado este relatério, como ponto de partida para as
atividades técnicas relativas a forma da regido, ou seja, o desenho das extensdes infra-estruturais, dos
novos parcelamentos, do sistema de vias, dos projetos urbanisticos setoriais e da revisao dos Planos

Diretores dos municipios envolvidos.

O presente Relatério tem também o objetivo de sintetizar as informagdes relevantes para o urbanismo e
formular as proposicdes relativas a futura forma urbana do desenvolvimento. Aqui estdo disponiveis
informacdes adequadas a consolidacéo dos trabalhos urbanisticos e das tarefas propositivas com vistas

aos elementos definidores da forma fisica da regiéo.

Em sua composicdo completa o relatério descreve os componentes historicos da situagdo, indica
potenciais fatores de urbanizagdo, seleciona padrdes universais de referéncia, contempla atualidades e
tendéncias relativas ao assunto e apresenta os desenhos dos principais componentes do plano de uso

do solo para a regiéo.

Para sua elaboragdo, foram examinados inicialmente todos os relatérios jA apresentados por outras
especialidades componentes da equipe do Projeto, & luz das demandas de informac¢@o necessarias e
indispensaveis & acdo urbanistica. Estas andlises séo aqui apresentadas sob a forma de comentéarios
especificos, analises integradas ao documento e solicitagdo de requisitos complementares, quando € o
caso. Em seguida foram sumarizados os conceitos e padrdes universais apropriados para a conquista da
condicdo sustentavel e competitiva do territério, sem esquecer a condigdo harmonizada da escala local
com a conectividade global. Também foram levados em conta, projetos existentes ou em implementagao,

gue direta ou indiretamente venham a exercer influéncia na futura ordenacéo do territério.

O Relat6rio contém a eleicao de conceitos e padrées urbanisticos correntes para apoiar o enfrentamento
de busca da forma de zoneamento e desenho final do territério. Foram aplicados grandes esfor¢cos para
sumarizar préaticas e idéias contemporaneas sobre os componentes do desenho regional com vistas a
sustentabilidade e a boa qualidade da urbaniza¢cdo para melhoria da vida local, aliados aos objetivos de

capacitacao do territorio para a competitividade em escala global.

De uma forma geral, a tarefa de ordenacao territorial da Area de Influéncia do CIPP, em sua elaboragéo
definitiva, utilizou inicialmente os mapas de zoneamento ambiental, de onde se originaram todos os
outros mapas de conveniéncias devidamente coordenadas com um programa de necessidades espaciais

dos setores industriais e das futuras atividades relacionadas. Vale salientar que o projeto considerou

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.2



AN
ASTEE <-¥

prioritariamente a necessidade de preparar o territério para o futuro desenvolvimento, mesmo admitindo-

se a inexisténcia de prognésticos populacionais e de um programa industrial em detalhe, até o momento.

Diante deste quadro de indeterminacdo admitiu-se a escala do futuro desenvolvimento como sendo
aquela que a base natural podera apoiar dentro dos limites exigiveis para a obtencdo da qualidade de
vida da regido em termos sustentaveis. Os desenhos compreensivos para as possibilidades de extensao
infra-estrutural e de urbanizagdo aliadas as medidas de protecdo ambiental, com vistas a garantir esta
gualidade para o futuro ambiente, tomaram como parametros, os limites suportaveis em termos de

urbanizacao e a convivéncia equilibrada das atividades industriais, comerciais, habitacionais e turisticas.

O cruzamento destes sistemas de informacao, referenciado pelos limites de localizacdo de méo de obra
e populagéo, permitiu desenhar as variadas zonas de atividade sobre o territorio, incluindo os centros de
emprego industrial em suas varias formas setoriais, as outras atividades relacionadas e integrantes do
Plano de Uso do Solo. Ai se incluiram: areas de preservacao ambiental; areas de protecao; areas de
recreacao ativa; areas de recreacao passiva; areas de protecao historica; areas de protecédo cénica; vias;
residéncia; servicos e as grandes &ancoras regionais. Integrados com este zoneamento foram
desenhados os planos de mobilidades incluindo: aproveitamento das vias existentes; extensfes viarias
para o futuro desenvolvimento; sistema de mobilidade por bicicletas; localizagdo hierarquizada de

estacdes de transportes; terminais intermodais; aeroporto e vias para circulagio de cargas perigosas.

Vale ressaltar que o presente projeto tomou como base, iniciativas de planejamento apoiadas pela entdo
Secretaria da Infra-estrutura do Governo do Estado do Ceara juntamente com as prefeituras de Caucaia
e Sao Gongalo, que iniciaram o processo de planejamento para obter um “Plano de Ordenamento e
Desenvolvimento Fisico Territorial da Regido de Influéncia do CIPP”, que se desenvolveu até o limite das
possibilidades, aquela época, no formato de um documento de classificacdo do uso do solo. Este
documento é parte integrante do conjunto de relatérios preliminares componentes da etapa inicial de
elaboracéo da Avaliacdo Ambiental Estratégica da Area de Influéncia do CIPP, AAE / CIPP.

Em resumo, este Relatério é a peca propositiva de carater principal como um instrumento da futura
estruturagdo territorial, com seus conteddos de uso do solo, selecdo de areas urbanizaveis, rede de
conveniéncias, mobilidade e protecdo ambiental da Area de Influéncia do Complexo Industrial Portuario

do Pecém.
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4.1 INTRODUCAO

A regido de implantacdo do Complexo Industrial Portuario do Pecém é limitada ao sul, por uma rodovia
interestadual (CE-085) juntamente com uma ferrovia de tracado paralelo, ao norte pela zona da orla maritima,

ao leste pelo municipio de Caucaia e a oeste pelo Rio Curu.

A area é seccionada no sentido norte-sul por um binario de ferrovia e rodovia recém implantado, para servir a zona
industrial e portuaria e é caracterizada pela existéncia de paisagens de orla com alta potencialidade para uso
turistico, zonas de terra com valor agricultavel, rios, lagamares e é atravessada no sentido leste-oeste por uma

rodovia que teve sua construcao justificada como servico de acessibilidade as regifes turisticas. (MAPA N° 4.1)

A regido acumula o privilégio de poder harmonizar o desenvolvimento industrial com os desenvolvimentos
turistico, comercial, habitacional e agricola, sem perder a condicdo de sustentabilidade consistente com os
preceitos do programa de acéo da Agenda 21, adotada por 182 governos na Conferéncia da Organizagao das

Nacdes Unidas para o Desenvolvimento e o Meio Ambiente, em junho de 1992.

A rede de urbanizacdes existente nesta regido resulta num tecido descontinuo, formado por um conjunto de
distritos, pertencentes aos municipios de Caucaia, Sdo Gong¢alo do Amarante e Paracuru, cujos intervalos
naturais demandam um desenho ordenador do territorio para acomodar o0 novo desenvolvimento de forma a
manter e proteger a qualidade ambiental existente e a0 mesmo tempo, assegurar a prioridade de crescimento e

beneficio as cidades e vilas existentes na regido.

A forma de crescimento da area cria uma alternativa atraente para equilibrar as oportunidades de trabalho, fixar
novas populacdes e evitar a indesejavel conurbacéo metropolitana, reduzindo sobremaneira a pressao sobre a
Cidade de Fortaleza. Além disso, uma vez que se distribua espacialmente o desenvolvimento e a acessibilidade
equitativa aos centros de emprego, as cidades da regido estardo salvas da ameacadora condicéo de cidades-
dormitério, dependentes do transporte motorizado e do trdfego de comutacdo congestionado e da poluicéo
aérea dai decorrentes.

Esta visdo integrada de mobilidade com uso do solo, coerente com os procedimentos universais de busca da
gualidade de vida com protecao dos recursos ambientais, resume um projeto urbanistico de carater sustentavel
cuja solucdo é altamente facilitada pela condicdo privilegiada deste territério onde as baixas intensidades de

urbanizacdo e motorizacéo ainda persistem.

Do ponto de vista biofisico a regido em questdo detém uma qualidade ambiental e paisagistica com forte
potencialidade para a atividade turistica de primeira categoria, cuja preservacdo e boa convivéncia com o

desenvolvimento industrial € indispensavel.

As referéncias universais de desenvolvimento com qualidade ambiental encontram na beleza natural
diversificada da regido costeira com dunas, lagoas, lagamares, acudes e comunidades historicas de

pescadores, 0s pré-requisitos que justificam os critérios adotados.

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.4



SERROTE

4

CE-341

CE-341

BR-222

2000

4000

6000

I
8000

CROATA

ESCALA GRAFICA
10.000m

A
t TA
A
SIUPE CE-156
CE-348 L
CE-085
SAO GONCALO
DO AMARANTE
'
UMATITUBA

CE-156

-

N

SALGADO

PRIMAVERA
CAPUAN

Norte

URBANIZAGOES EXISTENTES

AREAS URBANAS PROJETADAS

SIDERURGIA

AREA DE REFINARIA

AREA DA PETROBRAS

= EMISSARIO PROJETADO

——— RODOVIAS (FEDERAIS E ESTADUAIS)

---- VIAFERREA

CANAL

= GASODUTO

==+ ADUTORA PROJETADA

CANAIS PROJETADOS

——— ELEVATORIA PECEM

> ®

REDE DE DISTRIBUIGAO DE AGUA PECEM

WOBBEN
ESTAGAO DE ELEVADA DE ESGOTO
TERMOFORTALEZA

TERMOCEARA

SE_CAUIPE_CHESF

ESTAGOES ELEVATORIAS
RESERVATORIO ELEVADO

ELEVATORIA PECEM

ESTACOES ELEVATORIAS DE AGUA
COELCE PECEM

ESTAGAO DE TRATAMENTO DE ESGOTO
ESTAGAO DA CHESF

AEROPORTO

LEGENDA

GOVERNODOESTADODOCEARA
SECRETARIA DA INFRA-ESTRUTURA-SEINFRA

AVALIACAO AMBIENTAL ESTRATEGICA - AAE
DO COMPLEXO INDUSTRIAL - PORTUARIO DO
PECEM - CIPP E AREA DE INFLUENCIA

RELATORIO N° 05
PROGRAMA DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E FiSICO-TERRITORIAL

&

ASSOCIAGAOTECNICO-CIENTIFICAENG°PAULODE FRONTIN-ASTEF
UNIVERSIDADE FEDERALDO CEARA-UFC

MAPA N° 4.1 - AREA DE INFLUENCIA DO CIPP / INFRA-ESTRUTURAS EXISTENTES E PROJETADA




AN
ASTEE <-¥

N

A existéncia da CE-085 e a topografia plana predominante sdo grandes incentivos a instalagdo de
parques industriais e atividades relacionadas. Some-se a isso as infra-estruturas e equipamentos
previstos, implantados ou em vias de implantacao tais como: gasoduto, usinas termoelétricas, redes de
energia elétrica, ferrovia, via estruturante e a expectativa ja confirmada da instalacdo de uma usina

siderdrgica, além do porto e seus programas relacionados como atividade central.

Embora sem confirmacao até o presente momento, a implantacdo de uma refinaria de petroleo, induz a
visdo de um cenario amplo onde este impacto devera ser levado em conta. Vale ressaltar ainda as
potencialidades edlicas e solares da regido, visando o futuro desenvolvimento de fontes alternativas de

energia e da industrializac@o de seus produtos relacionados.

Decorrentes das caracteristicas de seu solo a regido apoéia também atividades agroindustriais o que
justifica a protecdo das conveniéncias favoraveis a manutencao de propriedades rurais como sitios e
fazendas, com o objetivo de estabilizar essas comunidades e ao mesmo tempo apoiar a manutencéo dos

aspectos cénicos e paisagisticos respeitando as capacidades de carga de urbanizagdo de cada zona.

Para atingir a viséo contida no Plano, sua implementacéo deve exigir o ajustamento do desenvolvimento
urbano as magnificas qualidades ambientais da regido, por meio de projetos especificos consistentes

com as proposi¢des aqui delineadas.

Em sua orientacdo basica, essa visdo considera prioritdrio o desenvolvimento dos nucleos urbanos ja
existentes, que devem receber a aplicagdo dos critérios urbanisticos de alta performance, para desenhar
o futuro com lugares confortaveis, atraentes, justos e acessiveis. Esta orientacdo segue a pratica exitosa
das urbanizacdes qualificadas que considera os nucleos histdricos existentes como 0s primeiros

estabelecimentos a serem contemplados com as vantagens do desenvolvimento regional.

Esses mesmos critérios de sustentabilidade orientardo os novos centros de crescimento que venham a
ser criados na regido, para que a futura rede urbana seja balanceada no sentido de viabilizar um sistema

de mobilidade eficiente, com baixo volume de comutagéo e preservacdo do meio ambiente.

Do ponto de vista dos grandes objetivos a questdo colocada se caracteriza inicialmente pela
necessidade imperiosa de escolher sobre a qualidade do desenvolvimento urbano a ser adotado na
regido, tendo em vista o futuro proximo, onde os requisitos ambientais e de qualidade de vida sdo

decisivos no meio competitivo da sociedade global.

Além desses aspectos foram considerados e aplicados critérios de planejamento urbanisticos para
eliminar ou converter potenciais impactos negativos decorrentes da futura industrializacao, tais como:
a dispersdo urbana; o crescimento desordenado; a desagregacdo comunitaria; o incremento das
habitacdes de risco e das favelas; os altos custos com energia para movimentar bens e pessoas; a
reducdo do tempo de convivio familiar; a proliferagdo do crime; a ma gestéo dos residuos; a poluicdo
aérea e 0 congestionamento de trafego, entre outras mazelas originarias da urbanizagdo mal

planejada.
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Este conjunto de impactos indesejaveis, produzidos pelo processo de crescimento que se baseia na
dispersdo urbana, pode ser devidamente observado como laboratério no conjunto da Regido
Metropolitana de Fortaleza, e desta forma nos servir de exemplo, para que evitemos 0s mesmaos erros no

desenvolvimento da urbanizacéo da Area de Influéncia do CIPP.

Em suas linhas gerais o Relatorio Urbanistico para Ordenacéo do Futuro Territério da Area de Influéncia

do CIPP considera os seguintes pressupostos:

¢ O desafio do projeto no que tange ao ambiente resultante em sua forma fisica, compartilhado entre
urbanizacdes e areas naturais se coloca dentro do ambito das responsabilidades urbanisticas, mas
depende de informacdes decorrentes de outras areas como insumos fundamentais para o
conhecimento e solucéo das situacdes que se apresentardo. No caso da Area de Influéncia do CIPP,
um conjunto de interferéncias jA se encontra em processo de implantacdo. Nessa etapa, embora
tardiamente, faz-se necessério operar um engenhoso processo de mitigacdo, onde as relacbes de
custos e beneficios sociais com visdo de longo prazo devem ter papel preponderante e os impactos

em andamento possam ser convertidos de forma adequada.

¢ Nesse contexto a caracteristica predominante do projeto urbanistico como instrumento da gestao do
crescimento urbano previsto para o territorio, inclui sua estruturacdo e toda sua complexidade
programatica, onde o conjunto completo das atividades humanas basicas inclui também o turismo, a
recreacdo, a agricultura, além da indudstria com a vida confortavel de sua méo de obra ou daqueles
que trabalhardo em outras atividades relacionadas. Isso significa que ndo se trata de um projeto
especifico de zona portuéria e sim um conjunto articulado de politicas urbanas para uma regido que
se prepara para acolher de forma adequada o desenvolvimento econémico e tirar o melhor proveito
de suas consequéncias, para o bem estar de suas comunidades traduzido na qualidade de vida e

nas grandes oportunidades de negdcios a serem obtidas no futuro ambiente.

e E evidente e comprovada por inlmeros compromissos e declaragdes oficiais de todo o contexto
mundial, a irreversibilidade da aplicacdo rigorosa dos conceitos de sustentabilidade com relagdo ao
desenvolvimento econdémico, mormente em paises como o Brasil onde a pressdo populacional é

enorme e a natureza ainda esta disponivel em grandes espacos inexplorados de forma completa.

e Em principio as diretrizes aqui delineadas para obtencdo da qualidade nao implicam em obras com
custos infra-estruturais acrescidos, uma vez que o desenvolvimento vird de qualquer maneira. Se
este desenvolvimento for apoiado nas ag¢fes improvisadas, ocasionard o0 mesmo dispéndio de
recursos financeiros e maiores desastres e destruic6es além de grandiosos prejuizos sociais. Para o
éxito do futuro territério, o que se torna indispensavel no momento é a consagragdo de um conjunto
de compromissos de planejamento que possam garantir a protecdo ambiental da regido, o
incremento de oportunidades e a almejada qualidade de vida para os seus residentes num futuro

proximo.
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A visdo abrangente da area fisica de influéncia conduz a mudanca da escala relativa a distribuicéo
espacial do futuro desenvolvimento implicando em uma nova viséo relativa as extensdes dos sistemas
de infra-estrutura. De qualquer forma o presente projeto utilizou o critério de apoiar o futuro

desenvolvimento, prioritariamente, nos corredores viarios ja existentes.

A contextualizacao do projeto com a Regido Metropolitana e com a Cidade de Fortaleza se justifica pelas
conectividades indispenséaveis que surgirdo a partir do novo desenvolvimento, com chances de criar

impactos que deverdo ser devidamente convertidos.

Esta realidade criara situac6es de demandas de transporte que deverao ser balanceadas com o futuro
uso do solo para evitar a conurbacdo metropolitana. Ao mesmo tempo, a visdo contextual ampliada
ensejara a afirmacdo do novo territério como nova regido de oportunidades, qualidade de vida e

desenvolvimento, equilibrando de forma conveniente a excessiva atratividade, hoje exercida pela capital.

A mesma orienta¢do se encontra também registrada no Plano de Desenvolvimento Regional do Maci¢o
de Baturité, PDR / Maci¢o de Baturité, cujo papel balanceador de oportunidades serd 0 mesmo, embora
com carater diferente no seu conjunto de atividades. Da mesma forma, os municipios de Pacajus e
Horizonte, incluem em seus Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano, este conjunto de
preocupacfes relativas ao mesmo aspecto. Com a elaboracdo dos demais Planos Regionais de
Desenvolvimento, espera-se a concretizacdo futura da nucleacdo dos centros de oportunidades que

equilibrardo o territorio cearense. (MAPA N° 4.2)
4.2 DESCRICAO DO AMBIENTE DO TERRITORIO CEARENSE
4.2.1 O TERRITORIO CEARENSE E SUA OCUPACAO TARDIA

O Estado do Ceara teve sua colonizacdo retardada em comparacdo com outras unidades politico —
administrativas do Brasil, em face de um guase isolamento geografico territorial decorrente das chapadas que
o circundam e de suas faces litoraneas de mar aberto.

Assim é que somente no século XVII, apds os portugueses iniciarem a abertura de rotas terrestres acompanhando

a extensdo do litoral para defesa da costa, foi quando, de fato, se iniciou a coloniza¢éo do Ceara.

Em 1603, foi fundado, pelo acoriano Pero Coelho de Souza, as margens do Rio Siria, o Forte de S&o Thiago
e o povoado de Nova Lisboa, que ndo prosperou devido a acontecimentos climaticos (seca) em 1606,
segundo registros de historia.

Em 1612, Martins Soares Moreno membro da expedicdo anterior reconstruiu o mesmo forte com
denominacgdo de S&o Sebastido. Em 1654, o holandés Mathias Beck fundou o Forte Shoonenborch, ao lado
do atual Passeio Publico, em Fortaleza, nas margens do Riacho Pajel. E provavelmente neste mesmo ano
sua denominagdo passou a ser Forte de Nossa Senhora da Assuncéo, marco militar que iria dar origem a

Cidade de Fortaleza.
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A base natural do territério que viria a sediar a atual Cidade de Fortaleza, em sua fei¢do original, era de
grande valor cénico, paisagistico e ambiental, definido pela orla com seu perfil desenhado por um cordéo
de dunas, atravessado por trés rios e salpicado de lagoas. Tudo isso tendo ao fundo o horizonte
recortado pelo conjunto das serras de Maranguape e Aratanha. Todo este ambiente foi bastante
destruido pelo tipo de urbanizac&o implantada que tem como base a dispersdo urbana e a ocupacao de

recursos naturais.
4.2.2 A CIDADE DE FORTALEZA
4.2.2.1 A Origem de Fortaleza e de seus Nucleos Periféricos

Em 1712, o povoado que surgiu em torno do Forte passou a Vila de Nossa Senhora da Assuncéo e
originou-se a Cidade de Fortaleza de Pequena Braganca ou simplesmente Fortaleza. Esta denominacao
veio através de uma Carta Régia de 1725. Em 1713 foi fundada, pelos jesuitas a primeira Vila da
Capitania do Ceard, Aquiraz que veio a ser a primeira Capital do Estado. Em um estagio ja posterior, 0s
jesuitas organizaram as aglomeracdes indigenas que foram a origem das primeiras concentragdes de
populacdo ao se transformar em entrepostos comerciais, como sdo 0s casos de Aquiraz, Caucaia,
Maranguape e Pacatuba.

A atividade econdmica basica era entdo a pecuéria. Mas ja desde o século XVIII, que a Vila de Nossa
Senhora da Assuncdo por sua importante posi¢do junto a costa, em uma enseada ao razodvel abrigo
dos ventos, comecou a se destacar regionalmente. Um pequeno porto maritimo abrigado foi fator

determinante de sua concentracdo populacional e de sua evolucéo urbana.

J4 deste século, sdo as estradas de Parangaba, do Urubu, do Soure e de Messejana, que se
transformariam nos atuais e principais corredores de circulacéo viaria e transportes mais importantes do
tecido urbano, respectivamente, as Avenidas Jodo Pessoa, Francisco Sa, BR-222 e BR-116, que

consolidariam, primeiramente, a feig&o radio-concéntrica e posteriormente macrocefélica da cidade.
4.2.3 FORTALEZA COMO ENTREPOSTO E CENTRO CONVERGENTE DO TERRITORIO ESTADUAL

Ao final do século XVIIl, com o desenvolvimento da cultura do algoddo, se modifica a atividade
econdmica do Ceara. Fortaleza, ja capital do Estado, se consolida como principal centro exportador,
assumindo, a partir de entéo, o papel de principal pélo convergente onde as pessoas se diversificavam

nas atividades produtivas.

Em 1800, com a inauguracdo da linha maritima Fortaleza-Lisboa, abre-se uma porta de ligacdo do
Estado com o exterior. A evolugdo econdmica e a distribuicdo da ocupacdo populacional continuam a
favorecer a faixa litordnea, numa certa medida, sempre centralizada na sede administrativa, ja entdo
verdadeira sede politica. O Porto de Fortaleza, no Poco da Draga, de localizacdo central na Cidade de
Fortaleza, era o grande equipamento polarizador por onde toda a producéo regional e, notadamente a do

algodao, era escoada.

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.10



AN
ASTEE <-¥

Lavouras, como a do café, comecavam a prosperar, aumentando a comunicacdo do Sertdo com
Fortaleza, intensificando ainda mais o uso do Porto, através da exportacdo. Produtos como o couro, a
cera de carnauba, os Oleos de peixes e de vegetais, complementavam a pauta de negoécios e

intermediacdes comerciais da Capital.

Com a implantacdo do sistema ferroviario, no final do século XIX, entre 1870 e 1875, cresce a area de
influéncia da Capital com relacéo as diversas zonas produtivas, o que veio a contribuir para o crescente
processo de polarizacdo de Fortaleza, sobre todo o Estado do Ceara. A incidéncia de secas e os
problemas de economia rural, de uma economia de base fragil e exportadora, intensificaram ainda mais

os fluxos migratorios convergentes para a Capital, acelerando o seu crescimento populacional.

Os tragados ferroviarios, para o Sul em dire¢do ao Sertdo Central e ao Oeste e Norte em direcdo a
Sobral, consolidaram de forma permanente o desenho da prépria cidade e da futura Regido
Metropolitana, com suas maiores densidades urbanas vinculadas a estas dire¢cdes, desde o esboco

primitivo de ocupacéo a situagcao metropolitana tal como ela hoje se apresenta.
4.2.4 O Novo PORTO DO MUCURIPE E A EXPORTAGAO

A partir de 1930, a economia cearense passa a assumir maiores caracteristicas de modelo exportador, o

que se intensifica no pés-guerra com a situacdo de favorabilidade & comercializacdo dos produtos

primérios, de pouca manipulagéo industrial produzidos no Ceara.

Consolidada esta economia de produtos primarios, para fins essencialmente de exportacdo, tornou-se
essencial a existéncia de um porto mais organizado sendo para isto construido o Porto do Mucuripe, no
extremo Leste do territério da cidade a partir da década de 30. A localizacdo do porto, na época,
produziu grandes polémicas técnicas, inclusive no ambito da engenharia e do urbanismo nacionais, pelo
fato de ser considerada prejudicial ao desenvolvimento urbano da cidade, fato comprovado apés seu

intenso desenvolvimento.

Com essa locacgdo, foi perpetrada a destruicdo paisagistica de um dos trechos mais interessantes da
orla, promoveu-se a inadequada insercdo de uma &rea de uso industrial nesta zona ambientalmente
privilegiada e se criaram problemas insuperaveis com o trafego de caminhdes de carga na zona urbana

de Fortaleza.

Seria indispensavel a preparacdo de uma acdo planejada de transferéncia gradativa das atividades
portuarias e sua substituicdo por fungdes urbanas compativeis com as qualidades ambientais urbanas da
zona, que produziria como consequéncia, a continuidade espacial definitiva da orla no sentido leste. Um
projeto desse tipo poderia incluir a convivéncia com o terminal turistico e as atividades dos moinhos de
trigo, em cujo espago circundante poderiam se desenvolver as urbanizacdes residenciais e de servigos,

com oferta diversificada do estoque de espacos.
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4.2.5 O SURGIMENTO DOS BAIRROS INDUSTRIAIS E 0S CORREDORES DE ORDENACAO DO CRESCIMENTO

A partir de 1930, quando a cidade ja conta com veiculos automotores, juntamente as atividades
produtivas basicamente artesanais, surgiram outras atividades produtivas de caracteristica industrial,
especialmente em Fortaleza, nos bairros de Francisco S&a, Parangaba e no vizinho municipio de
Maranguape. Sobressaem-se nesta época as industrias téxtil, de beneficiamento de algodédo, 6leos
vegetais, sabao, couro, peles, de manipulacdo de pescado, entre outras. Estas indUstrias se expandiram

e cresceram décadas mais adiante.

Os ramos industriais mais significativos do inicio da industrializacdo foram o téxtil, o de vestuério, o
alimenticio, o de calcados e artefatos de couros, voltados para o mercado local e regional. Os que mais
se destacaram, tiveram na prépria Cidade de Fortaleza sua sede e seu maior mercado consumidor
dentro do Estado, uma vez que a remessa desta producgdo para outros centros consumidores ainda néo

era fluente, em face de suas liga¢des de transporte.

Se considerarmos que a circulacdo, o sistema de transportes e as acessibilidades séo os grandes
elementos ordenadores da ocupacdo e expansdo do territério, 0 caso de Fortaleza e sua Regido
Metropolitana, de histéria recente, demandam uma compreensdo adequada da relacdo entre infra-

estrutura de transportes, urbanizacao e desenvolvimento econémico.

A configura¢@o urbana da Regido Metropolitana de Fortaleza, RMF deixa transparecer em seu tracado o
papel indutor dos sistemas ordenadores representados pelas rodovias histéricas e pelas ferrovias. E uma
consequéncia claramente gerada pelas possibilidades e fluxos dos transportes em todos 0s seus modos, que
ensejaram as implantagdes industriais, comerciais e de servicos além de outras tipologias de concentragdo

urbana vinculadas a estas, como a habitacdo e seus complementos.

A estrutura viaria radial-concéntrica que apdia a malha urbana do tipo xadrez tem como elementos
ordenadores originais, as estradas convergentes que ligavam a capital ao sertdo e areas periféricas.
Atualmente essas estradas correspondem as avenidas concorrentes ao centro urbano que, em sua

continuidade, se tornariam as atuais rodovias de acesso e saida da cidade.

Assim, ao longo das principais vias regionais sempre se concentraram as atividades urbanas de toda ordem, de
comeércio, servicos, industrias e habitagbes (desenvolvimento de bairros populares, que se localizam nos
intersticios das vias). Desta forma pode-se assegurar que a experiéncia do desenvolvimento fisico de uso
do solo industrial, que no territério cearense s6 viria a ocorrer de forma mais intensa em Fortaleza, tem
uma fragil tradicdo que é incapaz de informar ou inspirar a criagdo de modelos contemporaneos de

desenvolvimento.

De qualquer forma é necessério anotar as constru¢des de edificacdes industriais acopladas a solucao,
usual na época, das vilas operarias, como forma de manter com facilidade a acessibilidade da forca de
trabalho. E o caso das indUstrias Philomeno e sua Vila S&o José, no Bairro de Jacarecanga e Fabrica de

Tecidos Diogo e sua Vila Diogo, na Rua Princesa Isabel, em Fortaleza. H4 ainda exemplos de
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construgdes para fins industriais nas fabricas téxteis de Sobral e Aracati e algumas industrias
especializadas em beneficiamento de algodéao, espalhadas pelo interior do Estado do Ceara.

4.2.6 A MIGRACAO E A OCUPACAO GRADATIVA DOS ESPACOS AMBIENTALMENTE SENSIVEIS

A partir da grande migracao das populacdes interioranas para Fortaleza, os principais corredores histéricos
(espigbes) foram ocupados de maneira inadequada, aproveitando o baixo valor das terras nessas areas
por serem caracterizadas como baixios. Na continuidade do seu processo de urbanizacdo a cidade
terminou por ocupar de forma inadequada grande parte dos espagos ambientalmente sensiveis - cérregos,
riachos, lagoas e areas de drenagem natural (com destaque para as margens dos rios Maranguapinho,
Ceard, Siqueira e Cocd) através das instalacbes de favelas e bairros de variados padrbes socio-
econdmicos, utilizando aterros e se adaptando a prépria convivéncia com situagées de risco.

De qualquer forma, as lagoas e demais de recursos hidricos ainda existentes, poderiam proporcionar o
planejamento fisico de sistemas de urbanizagdo, equilibrando a construcdo com parques de natureza,
para configurar corredores altamente qualificados, aproveitando essas diretrizes para implantacdo de
sistemas de boulevards de acessibilidades por meios de transportes publicos multimodais, veiculos

particulares, bicicletas e urbaniza¢es de apoio a caminhada.

Os resultados desse desenvolvimento tipico de Fortaleza sdo demonstrados no processo dindmico de
uma concentracao local de qualificacbes e equipamentos que resultaram em transformar aquela original
Vila de Nossa Senhora da Assunc¢do em poélo regional, estruturado como o que conhecemos hoje, com
seus corredores principais de comércio, servicos e indulstria, que tem suas caracteristicas de

composicao a partir das fun¢des de circulacdo e transportes.

4.3 A EXPERIENCIA DA REGIAO METROPOLITANA DE FORTALEZA COMO EXEMPLO
CONTEXTUAL A SER OBSERVADO NO DESENHO DA AREA DE INFLUENCIA DO CIPP

A Regi@o Metropolitana de Fortaleza, RMF estd situada ao Norte do Estado do Ceard, entre os
paralelos 3°30’' e 4°30’ N-S, um pouco abaixo da Linha do Equador e entre os meridianos 39° e 38°
L-O. Limita-se ao Norte e a Leste com o Oceano Atlantico; ao Sul com os municipios de Palmacia,

Redencéo e Cascavel, e a Oeste com Pentecoste e Caridade.

Abrange esta RMF, os municipios de Fortaleza, Caucaia, Maranguape, Maracanau, Pacatuba, Guailba.
Itaitinga, Aquiraz e Eusébio e mais recentemente também Horizonte, Pacajus e Chorozinho, ao Sul, e Séo

Gongalo do Amarante a Oeste.

Trata-se, por conseguinte, de um conjunto de municipios, cujos territérios ja desenvolvidos, apresentam sinais
de potencial processo de conurbacdo com o territério da capital e seu espaco ocupado resulta na maior

concentracdo urbana do Estado do Ceara.
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A populagdo da RMF é da ordem de 2.984.689 habitantes e o crescimento anual entre os anos de 1991
a 2000 foi de 2,44%, na estimativa mais atualizada, segundo os dados do ano 2000 pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, IBGE. O Municipio de Fortaleza, sede da capital do Estado do
Ceara, tem a posicao lider neste conjunto com 2.141.402 habitantes, sendo ainda a quinta cidade com

maior nimero de habitantes no pais.

Essa concentracéo populacional na capital do estado se deve ao desequilibrio da rede urbana no territério
cearense, no que diz respeito a qualidade de vida e as oportunidades de trabalho. Junte-se a isso o declinio
da cultura algodoeira que apoiava a vida rural em inUmeros municipios do Ceara, o inicio do desenvolvimento
industrial a partir dos anos setenta, o0 boom da construcao civil e os desdobramentos dessas atividades que
produziram como consegiiéncia um incremento de atratividade para as massas de migrantes oriundos do

interior, que anteriormente se dirigiam para o Rio de Janeiro e S&o Paulo.

Portanto, o incremento populacional da RMF, reside em parte na desarticulagdo da economia rural das zonas
interioranas e no volume das atividades industriais e terciarias concentradas na RMF e nos seus principais

nlcleos urbanos.

Os municipios de Maracanaul, Pacatuba, Caucaia, Horizonte, Eusébio, Aquiraz e Pacajus, integrantes da
Regido Metropolitana, lideram o ranking de crescimento das cidades cearenses em percentuais absolutos e
urbanos. A partir de resultados de um programa estadual de atracdo de investimentos, Sdo Goncalo do
Amarante também passara a integrar este grupo, na medida em que sediara parte do desenvolvimento

decorrente da instalagdo do Complexo Industrial Portuario do Pecém, CIPP.

O caso de Maracanal merece atengdo e destaque na medida em que seu crescimento geomeétrico anual no
periodo citado, de 1980/ 91 foi da ordem de 8,8 %, em geral e de 15,88% nas areas urbanas. Maracanau é
hoje um municipio com grande percentual de sua area ja urbanizada, onde o processo de crescimento se da
de maneira desordenada por meio de dispersdo urbana e onde as minimas configuragdes de uma estrutura

para o conforto da vida urbana e apoio as formas de vida comunitaria inexistem.

4.3.1 DADOS GERAIS DA RMF

e Area-467.000ha

e Populagéo - 2.984.689 milhdes de habitantes
- Abaixo de 25 anos - 55%

- Pobres - 40%

- Favelas - 36%

- Analfabetos - 22%

- Abaixo da 4a série - 52%

(] Recursos humanos
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Emprego - 83% de todos os empregos no Estado

Educacao - 41% das matriculas em Fortaleza

Universidade - 39.000 alunos

Faltam vagas infantis e ha excedente de vagas para a faixa de 7 a 14 anos
Nutricdo

22% da populagéo tem desnutrigéo leve

4% da populagéo tem desnutricdo grave

Mortalidade

Infantil - apresenta reducéo

Altos indices na faixa de 10 / 19 anos decorrentes da violéncia urbana.
Infra-estrutura

Saude: 57 hospitais e 5.500 leitos (Existe uma md& distribuicdo espacial da rede de salde e

educacéo, onde os critérios de locacao ndo seguem os padrées urbanisticos desejaveis).
Esgoto: 70% da area urbana através do Projeto Sanear.

Renda per capita - R$ 3.000,00

Principais atividades econémicas - comeércio e servigos (principalmente em Fortaleza).
E a forca de trabalho mais pobre do Brasil (36% do salario minimo)

Produz somente 1/4 dos empregos necessarios sua dimensdo demografica.

40% da populacéo é de baixa renda

Concentracdo de renda: 1% tem 60% da renda da popula¢cido mais pobre

Mobilidade

86% das viagens séo para trabalho e educacéo

60% das viagens sao feitas por énibus

23% das viagens séo feitas por automaével particular

11% das viagens sao feitas por bicicleta

METROFOR - ao ser concluido percorrera 43km com 35 estagbes. Ha previsdo de que 42% das

viagens serdo para o trabalho e 44% para educacéo.
Urbanismo

O territério da regido esta bastante loteado nas formas legal e ilegal e j& ocupado em 18%.
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- O processo de crescimento urbano € baseado na dispersdo urbana o que ocasiona baixa densidade
de ocupacéo, destruicdo de recursos ambientais, inviabilidade do transporte abrangente e acessivel,

além do alto nivel de dependéncia do transporte motorizado.

- Déficit habitacional de 200.000 unidades na RMF
4.3.2 A ERA DA SUDENE E SUAS CONSEQUENCIAS NO DESENVOLVIMENTO URBANO DA RMF

A partir do fim dos anos cinqiienta se inicia 0 que podemos denominar como um novo ciclo de
consolidacdo de expansao industrial. Em 1960, ja existem incentivos do FINOR, coordenados pela
Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste, SUDENE, 6rgdo federal, para instalagdo de novas

indUstrias.

Dos projetos aprovados por este 6rgdo para todo o Estado do Ceara, 70% dos mesmos foram
absorvidos por Fortaleza e seu derredor, em razdo das melhores condi¢fes infra-estruturais da capital
em relacdo aos demais municipios e das proprias peculiaridades dos ramos industriais que

predominavam no processo de industrializacédo do Estado.

As caracteristicas e as tendéncias do desenvolvimento de Fortaleza estavam assim coerentes com a politica
econbdmica nacional de industrializacdo do Nordeste, com incentivo a producao dependente de insumos extra-

regionais, de modo a tornar a regido como um todo um bom mercado consumidor de insumos e produtos.

Neste contexto, serdo a equipagem das infra-estruturas de transportes e comunicag¢des, o novo Porto do
Pecém, as ligacdes rodoviarias e em outra medida, ainda, as ligagBes ferroviarias, que continuardo a
contribuir para o incremento da atividade industrial e do desenvolvimento urbano da Capital. Entretanto
um resultado positivo decorrente do aproveitamento desses corredores devera ser circunstanciado por
critérios de urbanizacao que impec¢am a formagéo de blocos de desenvolvimento linear com intensidade
continua, o que acarretaria num futuro préximo, o cadtico cenario da marginalizagdo urbana, do
congestionamento insolluvel e da grande poluicdo aérea. Para evitar esse desastre, se torna inadiavel a
adocdo de padrbes nucleares com intervalo de areas de baixa densidade e preservacdo de atividades
intensivas e concentradas.

Entretanto, como os componentes da atratividade locacional de infra-estrutura, mercado e suprimento,
permaneceram agindo sobre Fortaleza, tivemos como resultado o estabelecimento de zonas industriais

na prépria cidade, consolidando sua vocacgao cada vez mais polarizadora.

Os demais municipios da RMF ficaram a margem deste original impulso de industrializagdo. Entretanto,
Caucaia e Maranguape, tiveram importancia na absorcao de alguns projetos agropecuérios oriundos da
politica de fomento ao desenvolvimento, mas que por sua caracteristica de baixa absorcdo de méao de
obra, ndo contribuiram para a reducdo de fluxos migratérios dos municipios circunvizinhos para a

Capital, estabelecendo a cada época, maiores densidades populacionais ali localizadas.
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Posteriormente, ainda na década de 60, houve a implantagdo do Distrito Industrial de Fortaleza, no atual
Municipio de Maracanal, entdo pequeno Distrito de Maranguape. Tal conjunto concentrado de
indUstrias, entretanto, ndo trouxe consigo os beneficios esperados no sentido de consolidar uma base
econdmica desconcentrada, uma vez que teve seu formato inspirado nos chamados Distritos Industriais,
que ao contrario da forma nuclearizada de distribuicdo de centros de emprego, produzem intensas
concentracdes dos efeitos indesejaveis do desenvolvimento industrial em relagéo a vida urbana, e a

enorme dependéncia do transporte para possibilitar o acesso cotidiano ao trabalho.

As industrias instaladas em Maracanad, com tecnologia intensiva de capital, ndo foram boas
absorvedoras de méo de obra, nem deixavam feitos significativos de internaliza¢cdo da renda. Em suma,
os efeitos desejados néo se verificaram a contento, mas, mesmo assim, esta industrializagéo concorreu

para a expansao dos setores econdmicos e para a consolidacdo da RMF.
4.3.3 A PERMANENCIA DE FORTALEZA COMO CENTRO URBANO E ECONOMICO DA RMF

O municipio de Fortaleza, pelo seu crescimento industrial e desenvolvimento de outras atividades
econdmicas, sobretudo o comércio e servigos, continuou a assumir com maior forga a supremacia das
funcBes econdmicas e urbanas sobre 0s outros municipios da RMF e do Estado. Dessa maneira a
capital permaneceu atraindo a implantacdo de equipamentos de grande porte e a expandindo
consideravelmente a oferta de servicos especializados, apesar de conviver também com graves

problemas de crescimento econémico, de caréncia de infra-estruturas fisica e social.

Toda essa forma de evolucdo fez com que se consolidasse de maneira definitiva a supremacia da
Capital Fortaleza frente aos outros municipios metropolitanos, tanto no aspecto econémico, como politico
e social e, consequientemente, no processo e desenho de ocupacédo do solo e seus usos. As diretrizes
de expansdo da metropole passam a ocorrer diretamente pela extrapolacdo da expansdo econbmica e

urbana da Capital sobre os municipios vizinhos.

Assim € que, hoje, este contexto se apresenta como o grande nucleo na Capital, do qual dependem as
demais sedes municipais e distritais da Regido, sem, contudo haver sido fortalecida, suficientemente,
uma base econdmica equitativamente distribuida e implantagdes parciais de infra-estrutura fisica e
social, sem ter havido uma evolucdo racional da distribuicdo espacial. Além disso, ndo houve
desenvolvimento institucional capaz de tratar o problema metropolitano em toda a sua abrangéncia e

complexidade.

N&o existe Regido Metropolitana de fato, administrada como tal, nem a correspondente e indispensavel
construcdo da cadeia de politicas urbanas para obter a ordenacao de seu territorio, visando a gestéo do

crescimento com qualidade, eficiéncia e capacitacdo para a competitividade global.

4.3.4 A RMF NO CONTEXTO DE OUTRAS REGIOES METROPOLITANAS
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De acordo com os censos demograficos, a populacdo brasileira vem crescendo nas Ultimas duas
décadas a razdo de 2,8% ao ano, passando dos anteriores 93 milhGes, em 1970 para as atuais
previsbes acima de 175 milhdes de habitantes, dos quais aproximadamente, 70% se concentram nas
situacdes urbanas. Este crescimento acelerado da populacdo urbana coincidiu com a fase de maior

énfase na industrializacao do Pais.

As nove Regibes Metropolitanas brasileiras originais tem como concorrentes atuais, outros conjuntos de
cidades que também solicitam este status, como a Baixada Santista, Campinas e imediaces, Sdo José
dos Campos e parte do Vale do Paraiba, Brasilia e Distrito Federal. Nas areas metropolitanas, no
presente, se concentram quase 40% da populacéo total do pais, respondendo por 41% do crescimento
da populacao da ultima década.

Por outro lado, a populagédo rural do Pais, entre os Ultimos periodos censitarios, decresceu de maneira
sensivel, antes em termos relativos, passando a se reduzir também em termos absolutos, fato esse que
é mais grave quando se observa que esta queda ndo é resultante de um maior dinamismo da
produtividade agricola, mas das transformacfes nos modos de producao rural, impulsionando o éxodo
rural que esta mais reforcado pela atracéo polarizada das metropoles.

Este fendbmeno esta a transformar a sociedade brasileira em eminentemente urbana, onde estas Regifes
Metropolitanas terdo contribuicdo decisiva pelas altas taxas de crescimento populacional que apresentam a
cada ano: 2,3% no Rio de Janeiro, 2,6% em Recife; 3,8% em Porto Alegre; 4,3% em Belém do Para; 4,5%

em Fortaleza, Salvador e Sao Paulo, 4,8% em Belo Horizonte e 6,3% em Curitiba.

Tendo por caracteristica comum, os altos indices de crescimento e concentragdo populacional, as Regides
Metropolitanas brasileiras se encontram em diferentes estagios de urbanizagdo e desenvolvimento,
estagios estes que ndo correspondem linearmente ao maior ou menor indice de crescimento populacional

ou qualificacéo funcional.

De acordo com os estudos da Organizagéo Internacional do Trabalho, OIT, a partir do critério de renda
mensal per capita da populagdo economicamente ativa, as regides metropolitanas brasileiras
apresentavam a seguinte escala de desenvolvimento em ordem decrescente: Sdo Paulo, Rio de Janeiro,
Curitiba, Porto Alegre, Belo Horizonte, Salvador, Recife, Fortaleza e Belém. Entretanto, em outras
classificagdes, do ponto de vista logistico, dadas as localizagbes estratégicas despontam Porto Alegre,

Curitiba e Goiania, no Centro Sul e, Fortaleza, no Meio Norte.

Mesmo que consideremos estas ordenacbes validas e coerentes com outros indicadores de
desenvolvimento, as situacdes que estdo em um estagio mais avancado de estruturacdo sdo as Regibes
Metropolitanas de S&o Paulo e Rio de Janeiro, as quais lideram o sistema urbano brasileiro pelo elevado grau

de urbanizacéo e capitalizacdo, dinamismo e diversificacdo de seu sistema produtivo.

Em seguida vem Belo Horizonte, Porto Alegre e Curitiba, em um estagio intermediario de

desenvolvimento, mas com bons potenciais de crescimento. Situando-se em terceiro plano, as Regifes

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.18



AN
ASTEE <-¥

metropolitanas do Nordeste e Norte, que tem limitacdes ao desenvolvimento de suas potencialidades
sécio-econdmicas, face a concentracdo de renda regional e as politicas nacionais que privilegiam o

Sudeste e o Sul do Pais.

O descompasso do desenvolvimento ocorre tanto no aspecto macro-regional, quanto entre as situacdes
metropolitanas de uma mesma regiao, especialmente do Nordeste. A Regido Metropolitana de Fortaleza,
mesmo apresentando todo este novo quadro de dinamismo estd ainda em um dos estagios mais
inferiores de urbanizag&o, apesar de todos os esfor¢cos de superacdo desta situacdo. Nela ainda se
apresentam os mais baixos niveis de infra-estrutura urbana, de organizacéo territorial e gestdo. Em
termos populacionais, de acordo com os dados censitarios, a RMF se situa como a sétima entre as nove
Regibes Metropolitanas brasileiras, superando as RMs de Curitiba e Belém e concorrendo com Recife.

Sua taxa média de crescimento esta a ultrapassar os 4,5% ao ano.

Juntamente com as regides metropolitanas de Belém e Salvador, a RMF é a que mais concentra sua
populagdo espacialmente, com mais de 80% de sua populac@o na capital. No caso da RMF, este indice
de concentracdo populacional (83%) vem se mantendo desde a década de 1970, sendo esta a Unica
Regido Metropolitana do Pais que permaneceu com a mesma concentracdo intrametropolitana, ndo

ocorrendo uma maior extrapolacdo da metrépole para os municipios do seu entorno.

Uma analise comparativa dos aspectos de crescimento econémico das trés regibes Metropolitanas do Nordeste
demonstra que o PIB (Produto Interno Bruto) da RMF ainda é inferior as suas concorrentes diretas, mas com
tendéncias ao crescimento. Embora tenha havido grande concentrac&o de capitais, o valor dos investimentos da

RMF ainda se equipara a RM do Recife, estando ambas ainda bem abaixo da RM de Salvador.

Quanto a dinamica do emprego e da renda, a RMF apresenta um dos maiores percentuais, entre as RMs
brasileiras, no que se refere a condicao de informalidade da relagéo de trabalho. Aproximadamente 45%
dos trabalhadores da RMF néo contribuem para a Previdéncia Social, indicador este que se aproxima da
RM de Belém, mas que se distancia bastante das demais Regides Metropolitanas, cujo percentual de

nao contribuintes esta sempre inferior a 30%.

4.3.5 AREA DE INFLUENCIA DA RMF

A area de influéncia de uma Regiao Metropolitana € determinada pelo papel polarizador das atividades
sécio-econémicas e culturais que ela exerce sobre uma demanda regional. No caso da RMF, sua
influéncia expande-se por todo o Cear4d bem como, por outros centros de comércio e servicos, de
estados vizinhos com um espectro de amplitude geogréafica que se inicia no Rio Grande do Norte, ao

Leste e alcanca até o Para e préprio estado do Amazonas, ao Norte e extremo Norte.

Este contexto de influéncias e atracdo da RMF, além dos limites estaduais, se da, principalmente, pela
oferta das atividades comerciais, industriais, financeiras, de lazer, de servicos especializados, onde a
gualidade da oferta é superior a dos estados vizinhos citados. Além disso, verifica-se uma concentragao

de funcdes e de expectativas de oportunidades de novos empreendimentos e investimentos.
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Na atualidade, a RMF sobressai-se como um dos maiores polos de atracdo de todo o Meio Norte e
Norte, em contraponto com Jodo Pessoa, Natal, Sdo Luis, Teresina, Belém e Manaus, nos seguintes
aspectos: valores da transformacéo industrial; vendas por atacado; vendas no varejo; valores de titulos
descontados; atracdes turisticas; servicos de lazer e férias; ensino universitario e capacitacao;
equipamentos sociais e de salde; investimentos publicos em infra-estrutura; investimentos privados em
industrializacdo e turismo; captacdo de recursos nacionais e internacionais para fomento do
desenvolvimento. Esse conjunto de indicadores define a situagdo da RMF como o segundo pélo de
desenvolvimento nordestino, ja suplantando a Area Metropolitana de Recife e se aproximando de

Salvador, que detém a primeira colocagéo na Regido Norte / Nordeste.

Como conseqiiéncia de um novo surto de empreendimentos e investimentos, em processo, no Ceara,
resultado da politica publica de atracdo de investimentos implantada pelo Estado ha mais de dez anos,
passa a existir uma tendéncia de surgimento de outros polos dentro da RMF, que induzirdo ainda mais a
extensao territorial desta metropolizacdo que poderd levar a conurbacdo intolerdvel se medidas de

planejamento territorial ndo forem devidamente antecipadas.
4.3.6 O DESENVOLVIMENTO INDUSTRIAL E O EQUILIBRIO DA REDE URBANA METROPOLITANA.

Hoje, o volume de novos recursos captados para empreendimentos recentes e para implantagcdo de uma
politica de desenvolvimento, como estratégia fundamental das Ultimas administracdes estaduais, de um lado
inclui investimentos publicos em infra-estrutura de transporte, industrializagcdo, suprimento de energia, gas,
esgotamento sanitario e telefonia e, de outro lado, consolida empreendimentos privados em estabelecimentos

industriais, comerciais e hoteleiros, em todo o Estado do Ceara e de forma mais maci¢a na propria RMF.

Este grande incremento de recursos tem levado a polarizagdo cada vez maior em relacdo a situacao
existente, em proporc¢des sequer dimensionadas na organizacdo das acdes planejadas. A implantagéo
de industrias tem se realizado de forma urbanisticamente assistémica e fragmentéaria, submetida apenas

aos critérios de atendimento as decisdes de emergéncia.

Hoje se percebe a definicao clara de eixos industriais decorrentes dessa politica de viabilizacdo de ac¢des
de desenvolvimento econdmico, onde as locacdes tém sido feitas através de planejamento flexivel e

improviso para aproveitamento de oportunidades.

E perceptivel a concretizaggo de um Eixo Industrial Sul da RMF, no corredor
Maracanaul / Maranguape / Pacatuba / Acarape / Redencdo e outro que se apdia na diretriz da BR-116,
percorrendo o corredor Horizonte / Pacajus / Chorozinho. Entretanto, o grande sistema fisico-territorial
circundante da capital, que consolidara a base para o desenvolvimento econdmico da RMF, com
pretensfes globais a partir de acbes locais, terd sua configuracdo prototipica final definida a partir da

implantagdo do Complexo Industrial Portuario do Pecém, CIPP.

O grande desafio relativo a organizagdo dessas futuras atividades no territorio da RMF, diz respeito as

politicas de ordenacdo para obter uma rede urbana equilibrada, propiciando a distribuicdo de
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oportunidades do trabalho industrial, preservando o ambiente natural, apoiando a cultura e as
identidades dos nucleos locais, racionalizando o uso das energias e infra-estruturas, evitando as
conurbacdes, e se antecipando a recepc¢ao dos grandes contingentes de futuros trabalhadores, de forma

a evitar a formacédo de concentracdes de favelas e cidades-dormitério.

A configuracao final dessa nova estrutura regional passa fatalmente pelo desenho adequado da rede de
transportes de matéria prima, de bens industriais e pessoas, atendendo a conectividade fisica entre os

ndcleos componentes, porém reduzindo a importancia de Fortaleza como destino convergente.

Assim os nucleos componentes da rede deverdo ser caracterizados pelo seu grande crescimento
interno, de maneira que venham a funcionar como pélos atrativos, permitindo a irrigacdo equilibrada da
malha de oportunidades para investimentos e trabalho. Esses sdo pontos bdasicos para justificar um
Plano de Ordenacdo Territorial da Area de Influéncia do Complexo Industrial - Portuario do Pecém,

considerando seu futuro papel nessa cadeia e suas relagdes com os demais nucleos da RMF.

Na medida em que estes nlcleos se desenvolvem e se planejam os novos desenvolvimentos, se torna
indispenséavel a elaboracdo das diretrizes, politicas e acbes para assegurar a obtencdo da qualidade de

vida urbana e o desenvolvimento econdmico em bases sustentaveis.

Uma vez concluido, o projeto de ordenacdo territorial da area de influéncia do CIPP podera se constituir
num protétipo a ser monitorado no sentido de gerar procedimentos e experiéncias-piloto para a

ordenacdo de outras areas de potencial desenvolvimento econdmico, dentro do territdrio cearense.
4.3.7 O MERCADO DA RMF E o CIPP

Ao acumular fungdes administrativas, comerciais, industriais, financeiras e portuarias, a partir da
implantagdo do Complexo Industrial Portuario do Pecém, a RMF devera se consolidar como o principal
mercado do Estado, com capacidade para atrair um fluxo continuo cada vez maior de investimentos de

capitais publicos e privados.

Uma vez que tenha desenhado uma base fisica para loca¢Bes industriais dentro dos critérios
compativeis com as exigéncias do mercado e dos padrdes de qualidade de vida internacionalmente
aceitos, a RMF podera alcancar a escala da competicdo global, com relagdo ao desenvolvimento

econdmico.

A construcéo da posigéo de lideranga regional da RMF dentro de sua atual area de influéncia foi iniciada
ainda na década de 70 e tem delineado as condicBes de promover a expansdo da producao e do
consumo deste poélo nordestino, cuja caracteristica principal estava, como em outros pélos regionais, em
desenvolver uma maior integracdo econémica com o Centro - Sul e desta maneira permitir a expansao

do mercado nacional.
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Mesmo com o processo lento de industrializagdo dos p6los nordestinos, com alguma desvantagem para
Fortaleza frente a Recife e Salvador, no principio, dos anos 70, ocorreu uma expansao de concentracdes
produtivas em todo o Nordeste, o que acarretou uma redistribuicdo de situac8es polarizadoras em favor

de Salvador e Fortaleza, em detrimento de Recife.

Isto significa que a partir de 1970, iniciou-se uma mudanca do perfil da area de influéncia destes trés
poélos de concentragao urbano / industrial do Nordeste, onde Fortaleza passa a consolidar-se como um

caso de destaque.

Além dessa influéncia mais direta exercida pela RMF, com relagdo a sua posi¢ao polarizadora, merecem
referéncia os relacionamentos dessa regido resultantes das conexdes de troca que ocorrem pela

especificidade de suas func¢des e ndo so por sua capacidade polarizadora.

Apesar da enorme influéncia exercida pela capital nos principais municipios componentes da RMF, é
indispenséavel incentivar os meios para que, do ponto de vista territorial e das futuras urbanizacdes, se
concretize uma estruturacdo polinuclear de centros de oportunidades, criando as condicbes para
reducdo da pressao sobre a capital do estado e a afirmacédo autbnoma destes novos centros. Esta seria
a melhor forma de equilibrar a rede urbana metropolitana, e o desenvolvimento da Area de Influéncia do

CIPP poderéa configurar uma alternativa pioneira neste sentido.

Para tanto serd necessario que este desenvolvimento considere 0s centros de emprego e 0s
estabelecimentos humanos adequados para atrair novas populacdes em condi¢Bes dignas de qualidade

de vida, inseridas no ambiente do trabalho, do lazer e do meio ambiente preservado.

4.3.8 A POTENCIALIDADE DA AREA DE INFLUENCIA DO CIPP CoMO UM NOovO PADRAO DE URBANIZACAO PARA O

DESENVOLVIMENTO

Na regido contida pelos municipios de S&o Goncalo do Amarante, Paracuru e Caucaia, existe a
expectativa de grande atracdo de populagBes, cujo processo de estabelecimento fisico deveria ser
adequadamente contemplado com uma provavel rede de novos nlcleos, complementando a rede de
localidades ali existentes, no sentido de configurar a estrutura territorial equilibrada e polinuclear como foi

descrita anteriormente.

No novo territorio devera ser evitada a concentragcdo excessiva de atividades industriais em uma Unica
zona, uma vez que pode ocasionar excesso de convergéncia e todos os problemas dai decorrentes,
entre os quais trafego de comutacdo excessivo, poluicdo aérea, desperdicio energético e decadéncia

das cidades existentes, a partir dai transformadas em cidades dormitério.

Em seu lugar, prop6s-se aqui, a implantacdo industrial e dos negécios dai decorrentes, em situacao prioritaria
a partir dos nacleos populacionais existentes e em seguida nos novos nlcleos a ser criados de maneira
urbanisticamente conveniente com as solu¢ces de acessibilidade irrigada com a consequiente redugdo da

dependéncia do transporte motorizado. Apenas as chamadas indUstrias pesadas, indUstrias de grande
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potencial poluidor e as matrizes industriais de grande conex@o com o terminal portuario, devem se agrupar

nas proximidades do mesmo.

Acrescente-se a esse grupo as industrias cujas atividades decorrem de conexao fisica imediata com os
complexos da Refinaria e da Siderdrgica. Essa forma de colonizacédo e ordenacéo do territério redunda
num altissimo padrdo ambiental, ancorado no verdadeiro sentido da sustentabilidade, convivendo e
realcando adequadamente as potencialidades turisticas da regido e permitindo a manutencdo de
intersticios freqiientes de natureza preservada entre os nucleos populacionais. Assim, a regido podera
se apresentar com seguranca para o panorama da competicdo global, onde inUmeras nagbes tém

praticado o urbanismo de qualidade como estratégia para aumentar sua capacidade de atragéo.

As caracteristicas e tendéncias do desenvolvimento localizado em Fortaleza devem ser balanceadas
com a regido de maneira coerente com a politica econdmica nacional de industrializacdo do Nordeste,
com incentivo a uma producd@o tecnologicamente competitiva. Essa parece ser a diretriz principal
sinalizada pelas Ultimas administracdes estaduais, como um desafio de obrigatdria consolidacédo a curto
e médio prazo e que precisa encontrar sua correspondéncia fisico-territorial com o mesmo objetivo

qualitativo.

Até hoje esses objetivos urbanisticos estdo intocados, pela caréncia de politicas urbanas que auxiliem
nas decis@es relativas ao desenvolvimento regional e a gestdo do crescimento com desenvolvimento

econdémico.

O desafio de encontrar a boa forma da futura Area de Influéncia do CIPP se resume em grande parte
aos graus de indeterminagéo relativos a um programa industrial, até agora inexistente. Isto significa que
0s nimeros e inter-relagdes entre os prognoésticos de populagdo atraida pelo futuro desenvolvimento, os
contingentes de méo-de-obra e a quantidade de hectares, ndo estdo acessiveis como dados iniciais de
planejamento. Entretanto isto ndo impede a acdo projetual preventiva visando a protecdo da qualidade
ambiental da regido e a preservacdo de suas condicfes potenciais para a criagdo de um ambiente

sustentavel com qualidade de vida urbana no futuro.

Para a obtencé@o deste resultado fez-se necessario assumir o fato de que o desenvolvimento vira,
conforme defende o urbanista Andréas Duanny. Isto significa dizer que esta indeterminac@o ndo devera
ser um impeditivo a preparacao das condi¢gbes urbanisticas atrativas ao desenvolvimento com qualidade,
cujo tempo de implementagcdo dependera de acbes coordenadas pela sociedade. Estas a¢bes incluem
sem duvida a implantacdo gradativa de infra-estruturas atrativas a melhor forma de atividade industrial,
a protecao dos recursos naturais, histdricos e paisagisticos, combinados com a formacgéo de recursos
humanos. Desta forma este Relatério escolheu apresentar uma estratégia urbanistica que se orienta pelo
desenho do conjunto coordenado de estruturadores e atividades na escala equilibrada de cargas e

limites que o territorio da Area de Influéncia pode suportar sem perder sua qualidade ambiental.
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Além disso, o carater do desenvolvimento urbano aqui proposto & condizente com os reclamos da
contemporaneidade no que tange a reducao do desperdicio e da dependéncia futura do uso de energia,

ao mesmo tempo em que dara privilégio ao desenvolvimento das cidades existentes.

Na medida em que as implementacdes acontecam irdo se configurando as qualidades destes padrdes
de forma legivel aos futuros investidores e por isso mesmo, cada vez mais a regido podera aumentar sua
atratividade para o desenvolvimento com qualidade, incluindo ai as oportunidades convenientes com os

padrdes e tendéncias da nova economia em circunstancias combinadas entre globalidade e localidade.

4.4 POLITICAS REGIONAIS BASICAS E CONCEITOS CONVENIENTES PARA A ORDENACAO DO
TERRITORIO DA AREA DE INLFUENCIA DO CIPP EM BASES SUSTENTAVEIS

Em principio este Relatério adotou o procedimento universal para ordenacgdo territorial em bases
sustentaveis: respeitar as conveniéncias implicitas apresentadas pela base natural existente e aproveitar
suas caracteristicas para obter a implantacdo equilibrada de um sistema de usos do solo diversificado,
gerando oportunidades de negdécios e qualidade de vida consistentes com as exigéncias atuais de
sustentabilidade e combate & pobreza.

No urbanismo, o territério € a base fisica natural, com todos os seus atributos, acrescida dos efeitos da

demarcacao humana, que sdo a ecologia e a cultura.

A regido é um territério com caracteristicas ambientais bem definidas, onde se d& a unido da ecologia
dos recursos naturais com a ecologia dos recursos humanos, para fundar o compartihamento de
interesses entre comunidades.

A regido da Area de Influéncia do CIPP é um territério com fronteiras geogréaficas derivadas de
elementos de topografia, rodovias, cursos d’agua, limites costeiros ou areas naturais, com uma rede
urbana formada pelas sedes dos municipios de Caucaia, S8o Gonc¢alo do Amarante, Paracuru e seus
distritos e povoados identificaveis, com suas paisagens Unicas e suas fronteiras reconheciveis.
(MAPA N° 4.3)

A topografia, onde as declividades ndo ultrapassam a 5%, é de conveniéncia favoravel ao uso industrial
e a adocdo da mobilidade por bicicleta. Além destas caracteristicas a regido se apresenta como um
cenario de grandes potencialidades paisagisticas incluindo em sua composicdo espacial variadas
situacdes de interesse e de pontos de vista privilegiados, com destaque especial para a zona costeira, as

areas de foz dos rios, os lagamares, as fazendas de pecuaria, os carnaubais e as lagoas. (MAPA N° 4.4)

O solo predominante em grande parte é do tipo caracterizado como tabuleiro com grande conveniéncia
para urbanizagdo, existindo também zonas de terras de valor agricultavel, zonas de aluvido as margens
do Rio Curu, lagamares e area costeira de dunas com alta sensibilidade ambiental. (MAPA N° 4.5 e

MAPA N° 4.6)
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A regido € uma unidade econdmica do mundo contemporaneo, onde a cooperacdo administrativa, as
politicas publicas, o planejamento fisico e as estratégias econémicas com a coalizdo de poderes devem

refletir e pactuar essa realidade.

No caso particular da Area de Influéncia do CIPP irdo se harmonizar as atividades-ancora da
industrializacdo e do turismo com todo o conjunto de atividades relacionadas que destas decorrerao,
com destaque para a habitacdo com carater diversificado em tipos e niveis de renda, o comércio, 0s

servicos e demais atividades terciarias. (MAPA N° 4.7)

Por esta razdo a Area de Influéncia ndo pode ser compreendida como um parcelamento industrial
simplesmente e sim como uma rede de urbanizacdes onde se incluirdo, de forma conveniente, o
crescimento das cidades principais, as vilas existentes e conforme a solicitacdo, dos aspectos de

acessibilidade, novos centros urbanos equilibradores da equacéo uso do solo, transporte e mobilidade.

A adocao desta configuracdo em rede urbanizada equilibrada e ordenada pelas hierarquias de escala €
uma antecipac¢do de planejamento que evitara o desenvolvimento cadtico que vira inevitavelmente, se
nao for apoiado no desenho adequado para o futuro crescimento originario da atividade industrial e seus

complementos.

Desta maneira, o desenho final do uso do solo reflete a base para a criagdo de um conjunto de politicas
indispenséaveis a formacao da estruturagcdo urbana sustentavel com qualidade de vida. Estes contetdos
de uso do solo terdo sua eficacia de implementacdo a partir da revisdo dos Planos Diretores de
Desenvolvimento das cidades envolvidas e da elaboracdo dos projetos setoriais detalhados,
notadamente para a adaptacdo gradativa dos sistemas de vias, das infra-estruturas e do tracado
definitivo dos parcelamentos e das glebas necessarias aos varios usos, incluindo os industriais,

atendendo a todos os requisitos para seu uso efetivo.

O principal propdsito do futuro uso do solo para a Area de Influéncia do CIPP é apoiar a estruturagéo de
uma futura rede de cidades regionalmente equilibrada, misturando de forma conveniente as atividades
industriais, turisticas, habitacionais, agricolas e comerciais, privilegiando em primeiro lugar as cidades
existentes como beneficiarias do novo desenvolvimento e protegendo de forma adequada os recursos

naturais e paisagisticos.

Baseada na ecologia e na economia, a regido apoiara fisicamente a rede de cidades, que se mantera
organizada espacialmente em nucleos populacionais de variados portes e com papéis diversificados.
Para criar e manter uma rede urbana equilibrada se fara necessario uma politica de planejamento
regional, incentivando a participacdo dos nilcleos nos recursos e no desenvolvimento econdmico
compartilhado, para balancear a atratividade e a distribuicdo de populacdo, assegurando os papéis

diversificados de cada nucleo.
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A distribuicdo equilibrada de cidades em uma regido pode ser estimulada controlando-se a relagéo entre
0 uso de solo urbano, o sistema de mobilidades e as zonas de natureza, como espagos intersticiais. A
urbanizacao desordenada e continua destréi a vida e torna as cidades e regides onerosas, insuportaveis

e consumidoras de altos niveis de energia.
4.4.1 POLITICAS PARA O DESENVOLVIMENTO DA AREA DE INFLUENCIA DO CIPP
Politicas de planejamento regional visando concretizar o modelo sustentavel para a Area de Influéncia do

CIPP deverdo ser devidamente aperfeicoadas em processos participativos com as comunidades
envolvidas e harmonizadas nas escalas dos Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano. Entretanto,
para os propoésitos de obten¢do da qualidade urbanistica definidos no presente relatorio, serdo
minimamente verificadas através das politicas descritas a seguir.

4.4.1.1 Politica Para Obter o Equilibrio entre Desenvolvimento Urbano e Infra-Estrutura

Na Area de Influéncia do CIPP sera indispensavel incentivar, em primeiro lugar, o crescimento urbano
onde a capacidade das infra-estruturas regionais, tais como rodovias, trafego, 4gua, tratamento dos
residuos sdélidos, tratamento de esgotos, energia, gas, estdo disponiveis ou previstos, e onde os
recursos naturais ndo estdo sobrecarregados.Os corredores viarios principais existentes deverao ser as

diretrizes fisicas oportunas para apoiar a extensédo das urbanizacoes.
OBJETIVOS

e Manter os padrdes de performance adequados e niveis de servigos em toda a regiéo;
e Priorizar a manutencéo e uso das infra-estruturas existentes;

e Desestimular a dispersdo urbana e apoiar a urbanizacdo compacta;

e Conservar a energia, a terra, a agua e 0s demais recursos;

e Preservar as terras agricultaveis, os espagos abertos e as areas ambientalmente sensiveis.
ACOES

e Em seus Planos Diretores as cidades da regido devem destinar terras vazias ou sub-utilizadas, com

infra-estrutura disponivel, mesmo que parcial, para uso de alta intensidade;

e As cidades da regido deverdo conservar, reabilitar, e /ou re-urbanizar, onde for apropriada, area

urbana ja existente;

e As cidades e os distritos da regido deverao desestimular extensdes significativas de infra-estrutura
além das fronteiras urbanas de crescimento (perimetro urbano), utilizando o critério de crescimento
contiguo e compacto, com uso misto e alta densidade e evitando os prejuizos decorrentes do

processo de crescimento por dispersédo urbana.
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4.4.1.2 Politica para Construir a Nova Urbanizacdo Reduzindo a Dependéncia do Uso do

Transporte Motorizado

O estudo de uso do solo pretende estimular padres de urbanizacdo para reduzir as comutacdes
automobilisticas de longa distancia e incrementar o acesso dos residentes ao trabalho, a educagdo, comércio
e recreacdo, e em algumas situacdes, se possivel, através de trajetos independente de meios automotores

como a bicicleta e a propria caminhada.
OBJETIVOS

e Manter e melhorar a qualidade do ar;
e Conservar as energias e manter o baixo consumo de combustivel,

e Reduzir trafego e congestionamentos nas futuras conexdes entre casa, trabalho, lazer, compras e

educacéo;

e Incrementar o tempo de convivio dos componentes da familia evitando a formacdo de comunidades

de idosos e criancas abandonados no periodo das jornadas de trabalho;
e Reduzir os custos familiares com o transporte;

e Apoiar a estabilidade econdmica das comunidades locais decorrentes da permanéncia dos adultos

trabalhadores no ambito local.
ACOES

e Usando como instrumento os Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano, as cidades da regido
deverdo avaliar as necessidades atuais e o incremento de populagédo e empregos projetados, e criar
politicas de uso do solo e categorias onde seja necessério balancear o emprego e a habitacdo de

maneira harmonizada;

e As cidades da regido deverdo estimular, onde houver compatibilidade, o trabalho e a moradia em

proximidade, em relagdo a si proprios ou a estagdo de transporte;

e As cidades da regido deverdo assegurar que o emprego seja acessivel e onde for possivel, sem
dependéncia de trafego motorizado, melhorando o balanceamento entre trabalho e moradia dentro

da comunidade ou da area sub-regional;

e Todos os o6rgdos governamentais na regido devem apoiar oportunidades de suporte de tele-

comutacdo em seus Servicos;

e As cidades da regido deverdo estimular o trabalho que oferece empregos para situacdes fisicas

locais existentes;

e As cidades da regiao deverao criar infra-estrutura adequada para o transporte bio-motor (bicicletas),

ligando moradia e centros de emprego.
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4.4.1.3 Politica para Preservar os Espacos Naturais e Racionalizar o Uso de Servigos Publicos

Comuns

Estabelecer e fixar os limites de urbanizacdo (Perimetro Urbano) para as areas urbanas da regido. Dirigir

e permitir o desenvolvimento urbano somente no interior desses perimetros.

OBJETIVOS

e Reconhecimento da significacdo dos investimentos em parques, espagos abertos de recreacéo e
protecdo de recursos naturais de importancia paisagistica;

e Proteger as areas de drenagem natural e os caminhos hidricos;

e Preservar os espagos abertos e as terras agricultaveis;

e Proteger os recursos ambientais sensiveis;

e Prover as comunidades de cinturBes verdes em suas periferias;

e Incentivar o uso do solo mais eficiente e melhor uso de infra-estruturas;

e Controlar a dispersdo urbana e ao mesmo tempo propiciar de forma razodvel, oportunidades
previsiveis de urbanizacdo dentro desses limites.

ACOES

e As cidades da regido deverdo desenvolver acdes de planejamento de longo prazo para acomodar 0s
crescimentos populacionais e de empregos previstos pelas diretrizes oficiais de desenvolvimento da
regido. Nesse sentido os Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano deverdo refletir em suas
legislagBes de controle das urbanizacdes, as diretrizes componentes do Plano de Ordenamento do
Territério da Area de Influéncia do CIPP. Assumindo as localizagdes de usos e densidades
adequadas de residéncias e empregos, as localidades poderdo propor os limites de seu perimetro
urbano para inclusdo em seus planos diretores, visando acomodar o crescimento adequado e

proporcionar a protecdo ambiental necessaria;

¢ Quando o desenvolvimento exceder os limites previstos no perimetro original baseado em
crescimento compacto, a cidade devera criar novas unidades de expansdo, utilizando os mesmos

critérios de acessibilidade e relagédo entre as fun¢des, criando cadeias urbanas polinucleares;

e As terras localizadas além da fronteira de urbanizagcao devem ter seu uso reservado para atividades
agricolas, rurais, recreacionais, de espacgo aberto ou de vida silvestre, inclusive apoiando o turismo

ecologico quando for o caso;

e A organizacao regional deve ser responsavel pela aceitacdo dessas fronteiras de urbanizacao.
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4.4.1.4 Politica para Estabilizagdo de Comunidades e Acomodacdo de Futuras Populacdes a

Serem Atraidas pelo Processo de Desenvolvimento Econdémico

A rede de distribuicdo espacial do desenvolvimento devera incentivar a provisdo de oportunidades
habitacionais para todos os niveis de renda com diversidade de tipos e locagdes, considerando as
cidades existentes e as demandas sistémicas de novos centros, com 0 objetivo de obter no interior da

rede, a melhor relacéo de acessibilidade entre casa e centro de emprego.

OBJETIVOS

e Assegurar o amplo e diverso suprimento de empregos e respectivas bases habitacionais;
e Criar comunidades fortes, com economia local e protecdo de sua identidade;
e Aproximar e fortalecer compromissos entre a indUstria e a comunidade;

e Apoiar os trabalhadores para residir préximo ao emprego, quando houver compatibilidade, sem ou
com a minima dependéncia do transporte motorizado;

e Criar as condi¢des para o bem estar social;
¢ Reduzir os custos familiares com transporte

e Capacitar os funcionéarios publicos como professores, médicos, e trabalhadores ligados aos servi¢os
publicos e de seguranca, para residir na comunidade a que eles servem, ou proximo a ela, a partir da
oferta de qualidade de vida urbana;

e Promover acao preventiva face a marginalizacéo e a exclusédo social, por meio do compartilhamento

equitativo das estruturas de urbanizacéo, respeitando as diversidades.
ACOES

e As cidades da regido deverdo fazer um grande esfor¢o conjunto com 0s governos das varias
instancias e com a prépria iniciativa privada, para disponibilizar suprimentos de habitagcbes

acessiveis nos planos locais e programas, para acomodar as necessidades locais e regionais;

e As cidades da regido desenvolverdo e incluirdo na sua gestdo de crescimento, planos, programas,
estratégias e acbBes para solucionar as necessidades habitacionais locais e da regido, com

implantacdo gradativa e coerente com a concretizacdo do desenvolvimento econémico.

e Desenvolver mecanismos e programas de acesso habitacdo de forma coordenada com a gradativa

implantagdo dos centros de empregos industriais.

e Preparar a infra-estruturacdo dos corredores de urbanizacao habitacional, comercial e de servicos,

de forma harmonizada com a implantacéo dos centros de emprego industrial.
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4.4.1.5 Politica para Aproveitar os Sistemas de Vias, Transporte e Acessibilidades Existentes,

como Parte Integrante dos Procedimentos para Criacdo de Novas Comunidades.

O estudo de uso do solo tem o propésito de permitir o desenvolvimento de novas comunidades ao longo
dos corredores de trafego, somente onde o servico de transportes e a capacidade sdo disponiveis ou
projetadas, quando eles forem consistentes com as metas e objetivos regionais e sub-regionais e ndo

produzirem impactos negativos para as comunidades existentes.

OBJETIVOS

e Obter um equilibrio entre uso do solo e servigos infra-estruturais;
e Expandir as opgdes de vida para os habitantes da regido;

e Utilizar o transporte de forma a otimizar sua capacidade;

e Preservar 0 espago aberto e as terras agricultaveis;

e Criar novas comunidades eficientes e compactas.

e Obter uma malha de relagbes entre habitagdo e centros de emprego que reduza o trafego de

comutagao, o custo do transporte e o tempo gasto em viagens;

ACOES

e Os municipios podem assumir prioridades em seus Planos Diretores e no Plano Regional, para

reservar areas apropriadas para o desenvolvimento de novas comunidades;

e As novas comunidades devem apoiar 0s seus residentes para se habilitarem para viver, trabalhar, e

consumir dentro de suas fronteiras, com a minima dependéncia do transporte motorizado;

e O poder publico deve assegurar que as novas comunidades disponham de todos os servi¢os infra-

estruturais como agua, esgoto, seguranca publica, transporte, escolas e recreacao;

e As comunidades estabilizadas principais, que serdo apoiadas nas diretrizes dos corredores de
transporte, terdo distribuicdo nuclear com distancia entre si de, no minimo, 15km, preservando os

intervalos de espac¢os naturais com usos, agricola, rural, recreacional ou paisagistico.

4.4.2 FATORES EXTERNOS QUE DEVERAO TER INFLUENCIA NAS POTENCIAIS URBANIZAGOES DE SOLO

INDUSTRIAL NA AREA DO CIPP

Pode o Estado do Ceard, em sua condicdo de regido pobre do Brasil, ter uma area industrial com

desenho e estoque de terras bastantes e capazes de apoiar o desenvolvimento para o século XXI?

A Nova Economia, composta de notaveis cadeias de manufaturas de ponta e inddstrias de servigos, é
desejada como um paradigma em todo o mundo. Desta forma, para enfrentar a competitividade global,

as regides industriais necessitam ter estruturacdo e glebas convenientes para o novo desenvolvimento.
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Em termos tipicos, os lugares industriais convenientes, devem ser desenhados para ofertar bom acesso
ao transporte, disponibilidade de boas infra-estruturas e limitacdo de constrangimentos fisiograficos que
venham a bloquear a qualidade da urbanizacdo para esse fim. Naturalmente, para indUstrias
especializadas ou de trabalho intensivo, € de fundamental importancia o bom acesso a mao de obra

qualificada e ndo s6 a qualidade do espaco urbanizado.

Deve se ressaltar que muitas indUstrias da area das novas tecnologias sdo atraidas por razdes da
gualidade ambiental e padrédo de vida urbanizada disponivel. A relacdo fisica entre as varias fungées
industriais, tem apresentado tendéncias a aderir a situagdes misturadas de servicos e manufaturas, que
sempre resultam em sinergias positivas que, dificilmente, se pensaria no ambito da velha economia, mas
que podem ser estimuladas na nova economia. Isto ndo significa a mistura de situacdes de
incompatibilidade e riscos e sim a busca de situagbes compartilhaveis, quando for o caso, para criar

relagBes comunitarias com as industrias e menor dependéncia do transporte motorizado.

Muito embora o emprego em manufatura esteja em declinio em varios lugares do mundo desenvolvido,
se comparado com o setor de servicos, € importante considerar e reservar espacos industriais
adequados, agora, para a industria deste novo século. Isto podera ser feito de forma prudente uma vez
gue existirdo pressdes no sentido contrario para transformar estas glebas de espera em espacos para
outros desenvolvimentos e urbaniza¢des. O solo industrial, de qualquer forma, permanece como um

trunfo muito significante para a economia do futuro.

E importante admitir que o novo desenvolvimento busca ambientes em situacées globais, onde a unido
de todos os fatores que compdem a chamada qualidade de vida interfere definitivamente no grau de

atratividade e na qualidade do tipo de desenvolvimento a ser atraido.

Entre estes fatores sdo destacaveis: a disponibilidade de solo industrial em condic6es adequadas ao
desenvolvimento; qualidade da paisagem natural; os elementos do clima; a qualidade da urbanizacédo; a
qualidade do ar, livre de poluicdo; a auséncia de congestionamentos de trafego; a disponibilidade de
servigos essenciais e infra-estruturas; a vizinhanga de areas naturais de recreacao; a convivéncia com
atividades complementares de comércio, educagéo e servi¢os e essencialmente uma populacgao treinada

e educada para o trabalho industrial em suas exigéncias contemporaneas.

4.4.2.1 Projetos ja Existentes que Poderdo Influenciar na Escala Regional e na Forma de

Urbanizac&o do Territorio da Area de Influéncia do CIPP

e A Ferrovia Transnordestina e o Potencial Corredor da Soja como Estimulo ao Re-equilibrio da Rede
Urbana do Ceard e na vitalidade industrial da &area do CIPP. (MAPA N° 4.8, MAPA N° 4.9,
MAPA N° 4.10 E MAPA N° 4.11)
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Do ponto de vista urbanistico, a criagdo da ferrovia ligando as regifes do sul maranhense, produtoras de
soja, ao Porto do Pecém e sua Area de Influéncia, devera ensejar a formagdo de um potente corredor de
atividades em seu trajeto por dentro do territorio cearense, restaurando as geografias de oportunidades
ao longo do corredor ferroviario existente e promovendo equilibrio da rede urbana interiorana em relagéao

a grande pressao populacional na Capital e na Regido Metropolitana de Fortaleza.

Este corredor, uma vez que tenha seu trajeto planejado em termos de capturacdo das boas
consequéncias de urbanizacdo, podera ter papel influente na regido e devera ser incorporado na visao
relativa aos Planos de Desenvolvimento Regional, ora em desenvolvimento. Isto porque podera

incrementar oportunidades econdmicas e restauragao fisica das estruturas ai existentes.

Com relacdo a Area de Influéncia do CIPP como destino final deste trecho da ferrovia, deverdo ser
incrementadas as oportunidades industriais com relacdo ao volume de exportacdo e ao surgimento de
atividades industriais relacionadas com a soja tais como Unidades Esmagadoras e indulstrias de
alimentos.

e Os PDDUs de Séo Gongalo do Amarante e Caucaia e a Mudancga do Enfoque Regional.

Os municipios de Caucaia e S&o Gongalo do Amarante realizaram seus Planos Diretores de
Desenvolvimento Urbano hé cerca de cinco anos.

Suas versfes originais continham diretrizes relacionadas com os impactos da atividade industrial-
portuaria, porém de forma limitada, uma vez que a visdo predominante na esfera governamental do
Estado, por ocasido da elaboracdo dos referidos planos, considerava o territério de uso industrial-
portuario como sendo area estratégica, com seu proprio Plano Diretor especificando situa¢gBes contidas

apenas nos limites da area congelada por decreto como reserva de expansao destas atividades.

Diante de questionamentos levantados pelas equipes encarregadas dos PDDUs de Caucaia e Sao
Goncalo do Amarante, com relacdo a necessidade de se promover uma visdo integral dos impactos e
suas conversodes, deu-se a positiva revisdo do governo estadual com respeito a esta metodologia. Todos
os esforgos foram entdo mobilizados no sentido de realizar uma viséo técnica consistente e adequada a
situagdo. Este fato deu origem a um estudo realizado pelo conjunto das equipes urbanisticas dos PDDUs
de Caucaia e Sdo Gongalo do Amarante, contendo a contextualizagdo da area com a regido
Metropolitana de Fortaleza, a integracdo dos problemas de localizacdo de centros de empregos,
atividades relacionadas, modelos de mobilidade, estruturacdo da rede urbana e protecdo de areas

ambientalmente sensiveis.

O estudo recebeu o titulo de Plano de Gestdo do Crescimento da Area de Influéncia do CIPP. De uma
certa forma, este trabalho desenvolvido a partir dos dois PDDUs, embora elaborado em estagio
preliminar, teve o mérito de chamar a atencéo para o conjunto de complexos problemas que estariam por
vir com relacdo ao controle e sustentabilidade das consequéncias da implantacdo do CIPP e obteve do

Governo do Estado, total compreenséo de seus objetivos. Esta acdo antecipada, oportunamente veio a
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servir de base para a elaboracéo, ora em curso, dos relatérios componentes desta Avaliagdo Ambiental
Estratégica, AAE. Seus conteldos estdo, neste momento, sendo aprofundados e revistos no ambito da

questao urbanistica de ordenacao do novo territério.

e O Futuro das A¢des do PRODETUR / CE a partir do Plano de Ordenacéo do Territorio da Area
de Influéncia do CIPP

O PRODETUR / CE tem sido influente nas interveng8es estruturais de objetivo turistico da regido e
poderd produzir conseqiiéncias positivas para o territério. Entretanto, ainda ndo se apresentou o
momento de integragdo de suas diretrizes dentro do ambito que esta se desenvolver a partir do relatério
da Avaliacdo Ambiental Estratégica. A partir deste Relatrio torna-se possivel estabelecer acgbes

coordenadas visando a futura qualidade territorial da regido com vistas a atividade turistica.

A Area de Influéncia do CIPP detém em suas fronteiras um padrdo de ambiente natural de alto valor
cénico, destacando-se neste contexto o conjunto de lagoas e lagamares e a faixa de orla com sus
sistemas de dunas. E chegado o momento de coordenar diretrizes dos 6rgdos ambientais e dos PDDUs
de forma consistente com o teor deste relatério por forca de sua escala regional, visando estimular a
criacdo de novos negécios de turismo e a0 mesmo tempo se antecipar com relagdo as potenciais

destruicBes dos recursos sensiveis.

Na medida em que as diretrizes territoriais explicitem os campos fisicos de oportunidades dentro de uma
visdo integral de uso do solo, protecdo ambiental e mobilidade, a acdo coordenada com o Prodetur
podera render melhores frutos e a regido podera realizar um modelo de exceléncia combinando
oportunidades de negécios industriais, comerciais, agricolas e turisticas sem incompatibilidades. Esta
integracdo serd necessaria para que as decisdes futuras sobre expansao das infra-estruturas de apoio a
atividade turistica sejam tomadas de forma a ndo duplicar esforcos ou produzir conflitos entre os varios

usos que comporao o sistema planejado.
e O Sistema Metrofor, as Exigéncias da Mobilidade Local e a Conurbac&o Metropolitana

Embora tenha sido veiculada em algumas oportunidades em documentos e reunides técnicas, a idéia de
que o Sistema Metrofor poderia funcionar como conector de viagens de comutacéo entre a Cidade de
Fortaleza em sua escala metropolitana e a Area de Influéncia do CIPP, no deve ser estimulada. Essa
idéia contém algumas inadequac8es do ponto de vista de uma nova estruturacdo regional sustentavel

para a RMF.

E urbanisticamente possivel afirmar, com seguranca, que os sistemas de transportes suburbanos s&o
promotores de conurbagéo urbana, uma vez que se enquadrem no indesejavel modelo de situar centros
de empregos em regifes remotas, estimuladas pelo baixo custo das terras promovendo a formacéo de

urbanizacdes altamente dependente do transporte.
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Este risco é potencializado, principalmente quando estes centros de emprego sdo erigidos sem o

complemento das atividades relacionadas, com especial destaque para a moradia.

Este tipo de solugcdo imperou soberanamente nos desenvolvimentos industriais suburbanos da segunda
etapa das conseqiiéncias urbanas da revolucdo industrial. Neste formato, onde os aspectos ambientais e
sociais se mantinham como secundarios em relacdo as decisGes locacionais sobre os centros de
emprego, as industrias ficam situadas a enormes distancias das bases residenciais, depositando nos
sistemas de transportes o conjunto de transtornos e prejuizos ambientais decorrentes da intensidade de

comutagéo.

Nos casos em que se instalam comunidades suburbanas dedicadas a trabalhadores da indistria, sua
situagdo, também remota em relagdo aos centros de emprego, produz como resultado sua
caracterizagdo como cidades-dormitdrio, onde os adultos abandonam a comunidade durante a jornada e

as criancas ficam entregues a escola do crime.

E a situacao tipica que combina desenvolvimento industrial, migracdo e marginalidade e que se repete
em inUmeras situagbes do mundo, de forma exatamente igual aquela que ocorreu em Chicago e

Manchester, no periodo pioneiro das convivéncias entre indUstria e urbanizacao.

E importante observar que no caso da regido do CIPP, trata-se de criar um territério autbnomo em seu
desenvolvimento urbano onde moradores, indlstria e visitantes turisticos compartilhem da vida

comunitaria local.

E conveniente reconhecer o papel e utilidade do Metrofor como transporte urbano a servico da area
urbanizada da Cidade de Fortaleza como, alids, é o padrao classico que ocorre com os metrds de todo o
mundo e nunca como meio nocivo de conurbacdo entre Fortaleza e a Area do CIPP. Esta conclus&o se

torna ainda mais afirmativa se considerada o desenho auténomo para o futuro uso do solo da regido.

A rigor, na hierarquia de importdncia em equipar 0s meios para a mobilidade regional, os futuros
sistemas locais de transito de massa entre as cidades ja existentes na Area de Influéncia do CIPP, os
futuros centros de emprego e os centros de crescimento urbano, sdo mais decisivos e fundamentais na
obtengao da qualidade de vida e sustentabilidade da Area, que a extensdo do Metrofor. Além do mais, se
um dia ficasse comprovada a necessidade dessa ligagcéo, ela provavelmente deveria ser feita por um

trem suburbano de comutacéo e nunca por um sistema de metrd urbano.

e Projetos de Resorts Turisticos em Andamento ou em Implantacdo e sua Relagdo com a Via

Estruturante

Para atender as crescentes solicitagdes do mercado turistico relativo as instalagcdes hoteleiras, o Ceara
tem se transformado, nos Ultimos anos em um local de grande atratividade, principalmente ao longo de

sua costa. E reconhecida a importancia do entrelacamento adequado, entre espagos naturais, turismo e
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desenvolvimento industrial, uma vez que sua organizacdo fisica se dé em bases urbanisticamente

sustentaveis.

A atracdo de visitantes em regides exemplares de qualidade de vida com natureza preservada e servigcos
convenientes, pode resultar em formas de conquista de novos moradores com renda significativa que
venham a se integrar na economia local de forma positiva para seu crescimento. Além do mais, para
determinados tipos de industria, principalmente aquelas caracterizadas como industrias de alta tecnologia,

a atividade turistica funciona como meio de atragéo.

Restaria consolidar a coeréncia entre os Planos Diretores de Caucaia e Sdo Goncgalo do Amarante e 0s
objetivos regionais que decorrerdo dessa Avaliagdo Ambiental Estratégica. Vale salientar que o PDDU de
Séo Gongalo, j& contempla em seu capitulo relativo ao uso do solo, as reservas adequadas para zonas de
orla disponiveis para o desenvolvimento de hotelaria turistica, sem prejuizo das prote¢des ambientais

cabiveis no caso.

Estas zonas estdo ali designadas como Aglutinantes Turisticos e funcionardo como areas de
intensificacdo deste tipo de uso para balancear as ofertas de oportunidades com as zonas de interdicao
as urbanizacgfes para formacao de um colar de parques permanentes como intersticios de natureza entre

cada polo de aglutinagéo.

De acordo com esta concep¢do devem ser evitadas a todo custo, aonde ainda for possivel, a construgéo
de vias costeiras no ambito da orla, reservando a disposicdo dos acessos apenas as concentracdes
turisticas (aglutinantes) através de corredores viarios perpendiculares a orla. Ai poderdo se desenvolver
adequadamente as funcdes de servicos e apoios aos polos aglutinantes, incluindo as atividades

comerciais e as demais atividades correlatas.

Esta técnica de ocupacgdo do solo preserva o equilibrio entre urbanizacdo com oportunidades de
negécios turisticos e 0s espacos naturais protegidos. Seu desenho decorrera do inventério ambiental e da

classificacdo de usos convenientes.

No assunto particular do desenvolvimento turistico harmonizado com o desenvolvimento industrial, € de
fundamental a importancia, a preservacao e melhoria da Rodovia Estruturante que devera ser
compreendida dentro do conceito de Corredor Urbanistico, onde suas atividades lindeiras deverdo ser
zoneadas numa faixa de, pelo menos, 600m para cada lado da rodovia, levando em conta intervalos
naturais de parques e zonas de protecdo ambiental, gerenciamento de acessos, situagcdes privilegiadas
de visibilidade, aspectos cénicos, servico de transporte equilibrado com a demanda de novos nucleos

habitacionais e localizagcdo de centros regionais de servicos.

O detalhamento dos planos fisicos para este corredor, bem como dos corredores de industria, incluirdo
limites de urbanizacédo, desenho de malha viaria, parcelamento e padrdes componente das cadeias de
espacos publico. Este devera ser um dos conteidos do conjunto de projetos setoriais, como etapa

subsequente a fase de ordenacao do territorio.
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4.5 HISTORIA, CONCEITOS E PADROES UNIVERSAIS SOBRE URBANIZACAO PARA O USO DO
SOLO INDUSTRIAL

4.5.1 BOA CONVIVENCIA ENTRE INDUSTRIA E VIDA COMUNITARIA

E verdade que a industria gera fumaca, odores, ruidos e trafego pesado. Portanto é necessario impedir
gue a industria e especialmente a indlstria pesada perturbe a calma e a seguranca dos lugares de
habitacdo. Porém é certo também que na cidade moderna a industria esta sendo tratada como se fosse

uma doenca. Supfe-se que as areas industriais tém que ser sujas, desertas e abandonadas.

E necessario que as indUstrias leves que n&o precisam ser segregadas, se coloquem de maneira que o
trdfego de caminhdes ndo prejudique os bairros e se desenvolvam no lado da fronteira das vizinhancas

de modo que ndo seja uma zona proibida e perigosa, e sim uma parte real da vida cotidiana.

E correto entdo situar a inddstria em cinturdes de largura entre 60 e 150m, que formam as fronteiras
entre vizinhancas. Deve-se decompor estes cinturdes em glebas de 05 a 10ha e tratar a fronteira do
cinturdo como lugar onde os habitantes das comunidades préximas possam se beneficiar das

ramificagées da atividade industrial.”
Christopher Alexander, urbanista, fildsofo e matematico

Em pouco mais de dois séculos os desenvolvimentos industriais combinaram seus efeitos com aqueles
decorrentes do uso do transporte motorizado para imprimir inimeras modificacbes aos desenhos das

cidades e regides.

Se considerarmos o tempo decorrido no amadurecimento das formas urbanas para apoiar 0s
estabelecimentos humanos e contemplarmos as mudancas decorrentes da chamada era industrial,
veremos que as mudancas originadas pela modernizacdo foram de enorme radicalidade e implantadas
num periodo de tempo muito curto. Isto, sem duvida vai se refletir na forma das cidades e regifes, nédo
sé nas estruturas construidas a partir das solicitacdes de novos programas de atividades, como também

e principalmente na mobilidade de bens e pessoas.

As concepcdes pioneiras de localizagcdo das novas estruturas ditadas pelas exigéncias industriais
transformaram a base natural, promoveram de forma intensa a destruicdo de recursos, originaram
situag@es insustentaveis de poluicdo do ar, desestruturam as comunidades e alteraram o uso do tempo a
partir do incremento dos percursos de viagens cotidianas. Pode-se afirmar que as consequiéncias
urbanisticas da revolucédo industrial foram comandadas pela economia, priorizando a busca da satisfacdo
de seus requisitos locacionais e desprezando a protecdo do ambiente natural e a qualidade de vida para

as populagdes envolvidas no novo cenério do novo desenvolvimento.

Naturalmente as visbes sobre a relagdo entre indUstria, ambiente natural, cidade e regido, foram

amadurecidas durante o processo intensificado no século XX e hoje os conceitos e critérios para a
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harmonizacédo dessa convivéncia ja apresentam solu¢des de compatibilizagdo, converséo e controle de

impactos, os quais sdo utilizados de forma adequada no presente relatdrio.
4.5.2 HISTORIA E EVOLUCAO DOS PADROES DE URBANIZACAO INDUSTRIAL
4.5.2.1 As Primeiras IndUstrias e suas Consequiéncias na Vida das Cidades

A histéria das cidades como estabelecimentos humanos comeca ha cerca de 10 000 anos, quando as
hordas némades, descobriram a irrigacdo e a criacdo de animais em cativeiro. A partir dai surgem os
chamados estabelecimentos humanos, com seus problemas de gestdo, a burocracia e a organizagédo
fisica para relacionar a vida integrada entre os espacos da plantacdo, os currais, 0os espacos de
convergéncia e os abrigos. Pode-se afirmar ter sido ai a fundacdo da organizacdo espacial que hoje
reconhecemos como cidade e seu respectivo zoneamento funcional. As urbaniza¢des do periodo,
logicamente, tinham raios alcancaveis pela caminhada. Suas localizagbes foram formando redes

sistémicas no territério, seguindo o desenho das necessidades de intercambio entre localidades.

O modelo inicial, de raio pedestre, produziria derivados com variagdes desta dimenséo, porém de uma
forma que nunca excedeu ao tamanho que possibilitasse o percorrimento de toda a area pela
caminhada. Com o uso da roda associada a for¢ca dos animais foi possivel dilatar um pouco o raio
original com objetivos de transporte de cargas e viagens. Mesmo assim, ndo é facil encontrar vestigios

de uma comunidade antiga cujo raio da area urbanizada exceda a este padréo.

Com o desenvolvimento da cidade antiga encontraremos os exemplos de cidades como Roma, que tinha
na sua dimens&do maior, cerca de 2,5km, e apesar de uma situacdo em topografia movimentada abrigou,
em seu apogeu, uma populacdo de mais de um milhdo de habitantes. Isto revela a tendéncia dos
estabelecimentos humanos em optar pela alta densidade para promover a forma de vida compartilhada,

com boa conectividade e mobilidade pedestre.

Historicamente o padréo dimensional dos estabelecimentos humanos sé seria alterado a partir da
invencao do navio a vapor, associado as ferrovias e ao automovel. Estes componentes da modernizagao
industrial, juntamente com as invencdes dos meios de comunicagdo a distancia, serdo capazes de
desequilibrar as redes urbanas regionais por forca da possibilidade de migracéo associada as noticias e
informacdes sobre atrativos de outras cidades. Estes acontecimentos também conduzirdo algumas
cidades, principalmente aquelas que desenvolverdo maior conjunto de novas oportunidades a partir da
indUstria, ao papel de metrépole conforme conhecemos hoje. Estas mudancas de carater inédito na
histéria dos estabelecimentos humanos serdo as causas da maioria dos problemas com os quais lida

hoje o urbanismo contemporaneo.

E importante compreender que estas mudancas radicais na escala para a ecologia humana ocorreram
em apenas duzentos anos depois de permanecer durante dezenas de milhares de anos em sua forma e
dimensao pedestre. A partir do entendimento do papel desempenhado pela indistria, nas versdes

contemporaneas das regides urbanizadas, torna-se providencial considerar estes fundamentos de base

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.46



AN
ASTEE <-¥

histérica para criar e adaptar para a Area de Influéncia do CIPP, os padrées adequados para 0 novo
desenvolvimento e para sua correspondente urbanizacao em bases sustentaveis. Foram estes padrées,
juntamente com a critica da pratica local do desenvolvimento no ambito da Regido Metropolitana de

Fortaleza que ensejaram o desenho de uso do solo contido no presente relatério.
4.5.2.2 As Cidades e as Zonas Centrais Antes da Revolucéo Industrial

As cidades antigas, conforme o que foi afirmado acima, tinham dimens&o pedestre, e um zoneamento de
atividades caracterizado como o que hoje chamamos uso misto, onde as funcdes diferenciadas que
abrigavam as variadas atividades da vida urbana se encontravam em relagéo sinergética umas com as
outras. Naturalmente esta forma de aglutinagcdo se apoiava em hierarquias dimensionais do espago
publico onde as variadas escalas dos espacgos de fungdes civicas, sagradas, comerciais e de grandes

convergéncias, tinham um desenho sistémico correspondentes as necessidades.

Desde muito cedo as cidades se preocuparam com 0s problemas de defesa com seus instrumentos
correspondentes, como forma de proteger seus suprimentos e sua populagdo de possiveis ataques de
dominios situados em vizinhanga regional. Dai decorre uma forma usual em muitas regifes e durante
bastante tempo, que é a cidadela, onde o pequeno povoado era sempre protegido por muralhas,
deixando fora desta apenas as atividades agricolas que faziam o suprimento da populacéo do interior do

muro.

Com a invengéo da poélvora a muralha perde sua capacidade protetora e muitas cidades abandonam
este dispositivo e passam a conviver com fronteiras abertas e novas expansdes apoiadas pelo uso de

carros com tragdo animal para alcangar sua fronteira expandida.

De qualquer forma as cidades permaneceram como espagos pedestres, onde o nucleo principal era
configurado pelos componentes civicos ladeados por habitagdes e lugares de servicos. Neste modelo
urbano, a atividade do trabalho tinha carater artesanal, permanecia circunscrita ao espaco da habitacao
e as pessoas nao se deslocavam diariamente para um container de trabalho concentrado, em horario
pré-determinado, como ocorre nos dias atuais. Neste padrao de cidade, o sistema de edificios e a base
urbana obedeciam a critérios existentes desde as cidades gregas que tinham a eficacia de produzir

relacdo de sinergia e legibilidade ao conjunto de destinos a que se dirigiam os cidadaos.

Se considerarmos que o trabalho se dava no ambiente doméstico, que nao havia o padrao de educacao
coletiva da vida moderna em edificagbes centralizadas, que o comércio se dava principalmente no
espaco da feira e das ruas, que a cidade tinha dimensé&o alcancavel pela caminhada, que era incomum a
recepcdo de migrantes e o0 conseqliente incremento populacional, podemos concluir que estes
estabelecimentos humanos permaneciam por muito tempo repetindo seus minimos movimentos

rotineiros apoiados na razoavel permanéncia das estruturas fisica.
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Por conta disto, estes lugares viviam sem demanda de enfrentamento de um dos grandes problemas
urbanisticos da atualidade que hoje identificamos como sendo um item de grande complexidade que é a

mobilidade metropolitana.

4.5.2.3 A Chegada da Industria e das Ferrovias aos Centros Histéricos e a Transformacdes

Urbanas e Sociais Decorrentes

As invengdes originadas da Revolug¢do Industrial que mais impacto causaram ao modelo milenar dos
estabelecimentos humanos, conforme o acima descrito foram o trem a vapor, 0 navio a vapor a

manufatura apoiada em maquinas e logo em seguida o automaovel.

As novas indUstrias requisitaram os espac¢os centrais da velha cidade para a sua instalacdo, onde se
encontrava a possivel médo de obra. O espago central também ¢é justificado como fundador para o
desenvolvimento industrial, pelo fato de que a maioria destas cidades era ancorada em um porto
histérico, embora com dimens@es tipicas do periodo pré-industrial. Como sabemos, o porto é
fundamental na logistica da distribuicdo de produtos e aquisicdo de matéria prima. Da mesma forma o
trem, que passaria a desempenhar um papel logistico fundamental no éxito dos novos parques
industriais, teria, obrigatoriamente que chegar neste espaco central histdrico, zona estratégica para a

instalagdo industrial pioneira.

E logico que esta transformacdo da cidade central antiga, por forca da industrializacdo vai sofrer
transformag®es radicais no que tange ao seu tamanho, a nova mobilidade decorrente dos fluxos diarios
de trabalhadores para os centros de emprego e a nova e intensa circulacdo de matéria prima e bens
industrializados. Imagine-se uma intensidade de novos usos no cenario de uma pequena cidade que

ainda mantinha sua escala medieval como cenario da vida publica.

Ai se instalariam as primeiras motivacdes para a alteracdo da escala das cidades e da transformacado
das regibes por forca do desequilibrio entre as ofertas do novo emprego industrial concentrado em
algumas cidades a atratividade sobre as outras unidades urbanas componentes da regido. Vao se

inaugurar as migragdes modernas, agora apoiadas pela facilidade do transporte.

A migracdo atraida pela industrializagdo vai promover a intensificacdo das densidades das zonas
centrais, produzindo insalubridade e desconforto para os antigos moradores das classes elitizadas que
encontrardo enorme dificuldade de convivéncia com o novo contingente de migrantes trabalhadores com
seus habitos agrarios e codigos de convivéncia urbana conflitantes com os habitantes tradicionais da

cidade.

E a observacdo deste tipo de conflito que vai produzir em Chicago as motivacbes fundadoras da
sociologia urbana, que tomara corpo a partir das pesquisas e estudos realizados por Robert Parker. Ele
aplicou suas observacdes sobre a massa de migrantes que ocuparam as zonas centrais tradicionais por

necessidade de residirem proximo as fabricas ai localizadas e a posterior evolugdo das condicdes de
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moradia, adaptadas em guetos distantes do centro, cuja populacdo era formada exclusivamente por
migrantes, que ai se uniam por forca da semelhanca de habitos e costumes trazidos da vida campestre.

A histéria destes guetos é caracterizada pelas condicdes precarias da vida coletiva, principalmente em
termos sanitarios e da proliferacdo do crime. Na medida em que estas comunidades permaneciam
durante as horas da jornada de trabalho sem a presenca dos adultos, as criancas ficavam entregues a

lideranga daqueles que se recusavam a trabalhar, os auténticos professores do crime.

E 6bvio que esta situacéo permanece na forma tipica das metrépoles brasileiras, sendo configurada pela
forma suburbana dos colares de favelas e conjuntos habitacionais, comunidades vazias durante a

jornada de trabalho, localizadas em situacdo remota com relacdo aos lugares de trabalho.

Toda esta heranca de impactos negativos na qualidade da vida urbana, com alto potencial de
marginalizagdo de parte da populagéo, permanece na base dos problemas s6cio-econémicos brasileiros
e é parte componente do grande incremento da criminalidade e da violéncia urbana no ambito de nossas
regides industriais. Tudo isto estd a nos indicar que o tipo de urbanizagdo baseada na concentracdo do
trabalho, e na localizacdo remota da residéncia da mao de obra, deve ser evitada em novos projetos,

como é o caso da Area de Influéncia do CIPP.

4.5.2.4 A Reacdo Européia, a Criacéo do Conceito de Cidade Jardim, as Consequéncias Urbanas

da Industrializag&o e o Surgimento do American Dream como Nova Forma de Vida Urbana

Nesta parte do Relatério usa-se a histéria da urbanizacdo moderna em situagdes estrangeiras para
facilitar a compreensdo dos caminhos das urbanizagfes industriais e suas conseqiéncias na vida das
cidades que tiveram a aplicacdo pioneira dos critérios nascentes diante da nova situacdo. O caso
brasileiro ainda apresenta muita oferta de area nao urbanizada e baixa motorizacdo em muitas regiées o
que torna oportuno adotar padrdes, hoje amadurecidos, que capacitam estas regides a ndo incorrerem

nos erros ja devidamente criticados na experiéncia do chamado primeiro mundo.

E natural que a antiga elite habitante das zonas centrais histéricas da Europa, a época da Revolugéo
Industrial, passasse a sentir o incdbmodo dos efeitos nocivos da industria nascente, a dificil aceitacdo da
convivéncia com as novas massas de trabalhadores e os transtornos da nova movimentagcdo dos

transportes dentro da exigua area das cidades antigas.

A partir dai, visionarios, utopicos e urbanistas passam a defender a idéia de subuUrbios verdes e
saudaveis para apoiar a vida destas elites, como também containers para moradia de operarios nas mais
variadas versbes arquitetdnicas. Estas idéias ganhavam consisténcia na medida em que ganhava
consisténcia a utilizacdo dos chamados street-cars (bondes) inicialmente movidos a partir da tragédo
animal e em seguida com a forca elétrica que agora poderiam apoiar as moradias daqueles que
desejavam morar fora do velho centro. As novas mans@es construidas nestas situagdes periféricas terao

um carater de chacara. A moda pega e é imitada na maioria das cidades do mundo.
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Na Cidade de Fortaleza a solucéo é adotada ainda no século XIX, nos corredores do Alagadico (atual
Bezerra de Menezes), no Benfica e Joaquim Tavora, principais estradas histéricas convergentes que
ligavam a cidade central aos povoados de Soure (Caucaia), Arronches (Parangaba) e Messejana. No
caso fortalezense a iniciativa foi tomada por opcao de politicos importantes da época, que por forca de
suas origens interioranas, pretenderam repetir a férmula de isolar-se da pressdo das massas

convergentes as novas zonas centrais.

As cidades-jardim inglesas, ou suburbios verdes irdo ganhar forca como modelo, a partir do advento do
automovel, uma vez que o tempo dedicado as viagens entre as mansfes e os lugares de trabalho das
elites passa a ser mais curto. A forca deste modelo ainda vigora nas idéias de condominios afastados
das zonas urbanizadas, tdo em moda e atualmente redivivos nas cidades brasileiras por meio de

padrdes do tipo Alphaville.

Mas foi na América que este padrao colheu a sua mais generalizada aceitacdo e maior escala por for¢a
de um sistema de componentes irresistiveis: o projeto prioritario e com apoio oficial para a criacdo das
novas rodovias (highways) entre centro e periferia combinado com o consumo estimulado e subsidiado
de automdéveis para todos os americanos. Este padrdo de vida moderna foi caracterizado como o
American Dream, o paraiso do moderno consumo e o triunfo de um novo tipo de urbanizagédo onde o
centro (CBD)1 é isolado para as atividades de trabalho terciario, as fabricas fogem do tecido central em
busca de terrenos mais baratos e mais facilidade para o transporte e a periferia passa a ser o ambiente
da moradia da classe média. Esta forma produzira aberragfes que s6 serdo constatadas a partir do inicio

da autocritica do urbanismo americano na década passada.

Entre os aspectos hoje reconhecidos como ineficazes do modelo americano de urbanizacdo que
inspirou, mesmo que fragmentariamente, as solu¢cdes adaptativas das cidades do mundo ao cenario

dominado pelo automével, podem ser enumerados alguns:

e A extrema dependéncia da energia petrolifera, a partir do uso radical do automoével, muitas vezes até
para comprar pdo na vizinhancga, utilizando infra-estruturas onerosas dedicadas a esta intensidade

de uso.

e Destruicdo da vida comunitaria produzindo bairros de espacgos publicos vazios, com auséncia de
pedestres, uma vez que o conjunto de atividades cotidianas foi fragmentado em seus componentes
de trabalho, servicos, educacdo, moradia e compras. Estes destinos serdo agora alcancados nao
mais pela caminhada e sim pelo automével. O trabalho foi segregado em lugares especializados a
enormes distancias das moradias. As moradias foram isoladas em bairros de baixa densidade, onde
um vizinho mantém enorme distancia do outro e onde o espaco publico € dispensavel, uma vez que
ndo ha ai atividades além da moradia. Portanto as pessoas ndo tém necessidade de circular em
calcadas, pracas e outros tipos de espaco de convergéncia. Os recursos tradicionalmente usados

para construcdo de espacos publicos passam agora a ser priorizados para a construcéo de vias.

! CDB - Central Business District
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o Destruicéo gradativa da chamada comunidade de contato face-a-face, coisa que tem se radicalizado
na atualidade, por influéncias proporcionadas pelas novas tecnologias de telecomunicacéo, efeito
que tem preocupado bastante os urbanistas atuais. Eles sdo comprometidos com o desafio de
balancear estes efeitos a partir das descobertas de outras formas de espacos de convergéncia

consistentes com a nova realidade.

e Compete a paises como Brasil, que tém grandes territérios ndo urbanizados, reduzidas taxas de
motorizacdo e baixa densidade, experimentarem propostas de restauracdo da vida urbana
compartiihada com menor dependéncia da energia petrolifera e do transporte motorizado. Esta
revisdo ja estd em curso ha cerca de vinte anos no urbanismo contemporéaneo da prépria América do
Norte e da Europa e teve suas a¢des pioneiras na Escandindvia, com éxitos comprovaveis desde

cerca de cinquenta anos atras.

4.5.2.5 A Invencéo do Distrito Industrial, do Parque Industrial e dos Clusters a Partir da Fuga das

Manufaturas para Areas Periféricas em Busca de Terras mais Baratas

No periodo pioneiro da instalagdo das manufaturas, seguindo propésitos das nascentes especulagfes
sobre localizagéo de espacgos industriais, as fabricas se instalavam nas zonas centrais por conveniéncia
da vizinhanca dos velhos portos e lugares centrais de intercambio. Restaria resolver o problema da

distancia estratégica em relacéo a residéncia da forga de trabalho.

A solucéo inicial se deu pela invasdo dos novos contingentes de moradores, reutilizando as estruturas
outrora usadas pela elite local, que passam a ser transformadas em corticos com alta densidade de uso.
Em um segundo periodo a industria opta pela construgdo de moradias de trabalhadores em distancia
conveniente com relacdo a fabrica, oferecendo ainda a vantagem de obter o controle sobre o cotidiano
da forca de trabalho. Nasce dessa forma o modelo da Vila Operaria que irA medrar em todo o mundo,
inclusive em cidades brasileiras. A prépria Cidade de Fortaleza construiu vilas operarias anexas as

fabricas Diogo e Philomeno.

As crescentes teorias dos economistas sobre os problemas locacionais irdo produzir conceitos tipicos
como o Triangulo Weberiano, os distritos Marshallianos e outros mais que tentam conceber situagbes
ideais de localizacdo baseado na maxima eficiéncia do transporte minimo entre matéria prima,
manufatura e lugares de mercado. E evidente que esta técnica levara as indlstrias a escolherem
localizagdes a margem das cidades, embora o modelo contenha o pecado de desprezar o componente
da méo de obra com suas necessidades minimas de conforto digno para cumprir o cotidiano do trabalho.
No mesmo processo foi esquecido o ambiente natural como cenario onde as novas inddstrias irdo se

instalar.

Apesar da significacdo econdmica dos componentes do transporte minimo, ndo ha quem pretenda hoje
em dia deixar de levar em conta os componentes da méo de obra e do ambiente natural, no momento de

mapear as conveniéncias fundamentais observaveis para obtencdo da urbanizacdo industrial com base
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sustentavel. A idéia responséavel e atualizada preconiza a calibragem destas conveniéncias levando em
conta os resultados industriais, emoldurados pelas condi¢cdes exigiveis para os espacos abertos de

protecdo ambiental e por uma nucleacao eficiente entre centros de emprego e vizinhancas de moradias.

Este recurso técnico de organizacao espacial visa obter um desenho integrado dos componentes de uso
do solo, vias e modos de transporte. E esta a forma de realizar o desenvolvimento com qualidade e a
oportunidade de vida confortavel para aqueles que trabalham nas manufaturas com manutencdo dos

atrativos naturais.

Os distritos industriais tém sua origem na visdo econdmica de racionalizagdo de custos infra-estruturais
por meio da forma concentrada de atividades. Entretanto, hoje é sabido que a concentrac¢do industrial, a
partir de determinada escala, produz devastagdo ambiental, potencializagdo concentrada de desastres e
poluicdo, além de criar insoluveis problemas de trafego de comutacdo e suas conseqUéncias nos

congestionamentos e poluigdo aérea.

O Brasil apresenta um modelo negativo radical deste tipo de concentracdo de atividades industriais no
exemplo de Cubatdo, o que pbde ser conferido localmente por um grupo técnico e profissional integrado
pelas equipes urbanisticas dos PDDUs de Caucaia e S0 Gong¢alo do Amarante, acompanhados por
técnico da Secretaria de Infra-estrutura do Estado do Ceard. Nesta situacdo se revela o equivoco da
opcéo pelo conforto e bom desempenho das méquinas e demais sistemas industriais em suas operacfes
e a evidente subestimacao dos aspectos da natureza e da qualidade de vida de residentes periféricos e

da massa trabalhadora.

4.5.2.6 Vantagens da Nucleacdo dos Centros de Empregos com Melhor Distribuicdo Espacial de

Oportunidades

Medidas que levem a divisdo do conjunto industrial em mudltiplos distritos e setores que por sua vez
sejam agrupados fisicamente conforme seus requisitos e efeitos, além da disposi¢do territorial das
manufaturas em varios centros de emprego, sempre emoldurados por corddes verdes de amortecimento,

poderéo facilitar a obtencéo de inUmeros componentes da qualidade da urbanizagdo sustentavel:

e Melhoria da mobilidade com eliminacdo de grandes distancias no percurso casa-trabalho, podendo

em alguns casos, até possibilitar a acessibilidade pedestre ou por bicicleta.

o Distribuicdo de oportunidades de trabalho de forma polinuclear, contemplando toda a rede de
comunidades e cidades ja existentes com alto nivel de acessibilidade. Este procedimento evita a
destruicdo destas comunidades, ou sua tendéncia a transformacao em cidades-dormitério, por forca
da atratividade para as oportunidades por meio de longas viagens de comutagdo, se o

desenvolvimento se desenha como concentrado.

¢ Fortalecimento das economias dentro das comunidades e incremento do compromisso das indistrias

com as populacgdes locais.
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e A curta distancia entre a residéncia e o trabalho melhora as finangas e gastos da familia, uma vez
gue reduz os custos com transporte, permite a convivéncia intensa do ciclo vital da familia e da
vizinhanca e mantém a comunidade integral durante mais horas da jornada de trabalho. Esta
condicdo é uma das mais eficientes formas de reducdo do crime e da violéncia, uma vez que
criangas criadas e desenvolvidas em convivéncia cotidiana com os demais componentes do ciclo
vital, obtém como resultado um melhor padrdo de educacéo e transmissdo de valores de urbanidade,

além do elevado nivel de compartilhamento da vida em sociedade.

e Muitas vezes a alegativa imediatista se coloca de forma reativa a uma distribuicdo de empregos de
forma polinuclear, sob o argumento de que esta distribuicdo incrementa os custos infra-estruturais.
Neste argumento ndo sdo considerados os balanceamentos de custo e beneficio, os prejuizos
sociais e 0s custos decorrentes da crescente marginalizacdo das populacdes excluidas dos
confortos urbanos, o fracasso dos habitantes envoltos nas condi¢cdes miseraveis de inacessibilidade
a oportunidades, e outros bloqueios que tém conduzido a comunidade brasileira ao desestimulo e a
dificil visualizacdo de solugdes para este problema. E importante observar que as solucdes
definitivas para estes problemas que foram estimulados por urbanizacdes predadoras, todas elas
apoiadas nas técnicas concentracionistas de oportunidades, é de custos inalcancaveis e s6 podem
ser minoradas pela qualidade inovadora dos préximos projetos adaptativos para metropoles por meio

da re-fundacgéo de comunidades compactas como unidades de planejamento urbanistico.

O modelo concentrado de urbanizag&o industrial é também responsavel pela morte de cidades e pela
promocdo de desigualdades dentro da propria regido. Naturalmente o modelo polinuclear exige a
irrigacdo de atrativos baseado nas instalacbes de empresas em poélos distribuidos na rede de
urbanizacao pretendida.

Neste momento devem ser ativados os procedimentos urbanisticos de balanceamento entre a criagéo de
incentivos as urbanizagcdes em determinadas areas e constrangimentos em outras, naturalmente
relacionando valores originais e alteracdo de valores do solo de forma a produzir recapturacdo de

investimentos publicos proporcionados pelas melhorias infra-estruturais.

Os valores decorrentes desta operacdo poderdo garantir a inser¢cdo de projetos de habitacdo social
dentro das regifes planejadas. Todo este sistema ao ser planejado devera ser consistente com uma

classifica¢@o de usos do solo coerente com os critérios aqui descritos.

Uma vez que cada setor industrial tem tipos diversificados de requisitos e efeitos, 0 zoneamento podera
equilibrar as conveniéncias, visando a irrigacdo destes focos de oportunidades e seus desenvolvimentos
complementares que sdo a moradia diversificada em tipo e nivel de renda, o comércio, o transporte e a

rede de servigos.

4.5.2.7 A Nova Metrépole e as Modernas Zonas Industriais
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ApOs estes duzentos anos de industrializacdo e de sua relagdo com os espacgos urbanizados

Q-

conveniente observar a evolucdo do uso do solo industrial em relacdo aos artefatos urbanos e

natureza.

De inicio, como foi descrito acima, as manufaturas se instalaram nos centros histéricos, onde residia a
mao de obra pioneira e onde existia a conveniéncia inicial dos velhos portos. Esta situacdo criou a
necessidade de fazer convergir para este core o trem com todas as suas conseqiiéncias e entre elas: a
separacao fisica de zonas comunitarias pelo tragado da ferrovia e os ruidos e a poluigédo aérea, que se

associaram aos demais efeitos indesejaveis gerados pelas manufaturas.

Com a dilatacdo da cidade ensejada pelo uso do transporte motorizado, as comunidades vao se
dispersar e até se destruir, 0 que significa também a dispersdo das &reas de moradia da forca de

trabalho.

Este processo evolutivo conduzira as indastrias para a conclusdo de que o valor das terras suburbanas
sendo mais barato, reduziria seus investimentos iniciais e facilitaria a transportacdo de matéria prima e
bens, uma vez que a partir dai se livrariam dos espacos congestionados da velha zona central, agora

semidestruidas pelos proprios efeitos da industrializaco.

Pressionados por esta nova situacdo predominante nas grandes cidades, ja a caminho da formacéo das
metrépoles, um grupo internacional de arquitetos e urbanistas reunidos em Atenas em 1933, redigiu um
documento visando acomodar dentro da nova cidade a emergente cultura da maquina. Deram a este
documento o titulo de Carta de Atenas que veio a se tornar um classico manual de referéncia do

urbanismo modernista.

Em seu contelido principal a carta desenvolve critérios para aceitar o convivio da cidade com 0s novos
impactos decorrente da presenca das maquinas e aponta principios de projeto para se desenhar a nova
paisagem da cidade industrial. A proposta basica se baseia numa forma de recuperar a harmonia dos
espacgos urbanos, contrapondo a fumaca, imensas areas verdes, mesmo que para isso, as distancias
urbanas fossem incrementadas. Este ndo haveria de ser um problema na medida em havia agora o
automovel. Outro critério foi o de separar os tipos de usos urbanos em zonas especializadas. Estes
principios foram usados de forma parcial em varias cidades do mundo e de forma integral na concepcao

urbanistica de duas cidades terceiro-mundistas: Brasilia, no Brasil e Chandingard, na india.

Hoje é possivel assegurar que a conquista principal do conhecimento urbanistico, a partir da Carta de
Atenas € a assimilacdo da realidade do automovel. Por outro lado, sua proposta basica de zonear as
diferentes atividades de uma cidade em lugares especializados, combinada com o desejo industrial de
fugir para as periferias produziu como resultados a conurbacdo metropolitana; o congestionamento do
trafego de comutacao (uma vez que para ir ao trabalho, a escola e as compras € indispensavel o uso do
transporte motorizado); a poluicdo aérea derivada da intensidade de trafego; os prejuizos decorrentes do

tempo gasto com viagens; a separacdo dos componentes das comunidades durante as jornadas de

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.54



AN
ASTEE <-¥

trabalho; o isolamento cotidiano entre adultos, jovens, velhos e criancas e a devastacdo de areas
naturais pela expansao baseada em baixas densidades.

Em resposta a isto o urbanismo contemporaneo propde como solucdo matriz a convivéncia dos varios
usos na mesma zona (exceto quando alguma das atividades tem efeito nocivo ou perigoso para a
vizinhanca). Isto pode ser concretizado em nlcleos de comunidades compactas de escala pedestre
conectadas ao transporte publico na zona de seu core equidistante, funcionando como componentes
relativamente autbnomos do tecido amplo da metropole, onde o automovel é domesticado e o pedestre é
brindado com o conforto prioritario.

4.5.3 SOLUCOES DE CRESCIMENTO URBANO PARA A ESCALA METROPOLITANA EM CONVIVIO COM A ATIVIDADE

INDUSTRIAL APOIADA NA SATISFACAO DOS SEUS REQUISITOS LOCACIONAIS

Nos desenhos de ordenacéo territorial visando acomodar a mistura conveniente de fungfes urbanas com
objetivos de criacdo de uma rede equilibrada de oportunidades e intercambio, ha de ser considerar com

o devido grau de importancia, os requisitos de carater locacional para as atividades da inddstria.

Estes requisitos deverdo, logo ao inicio da tarefa, ser confrontados com as caracteristicas apresentadas
pelos vérios tipos de solos no que tange a possibilidade de urbanizagéo, a declividade (nunca superior a

5%) e ter a andlise de suas aplicacdes baseada no inventario ambiental.

Uma vez estabelecidas as zonas de conveniéncias ambientais implicitas, onde ndo se devera promover
urbanizacdes, as areas restantes com carater urbanizavel deverdo ser devidamente parametradas em
suas futuras situagbes com as conveniéncias infra-estruturais existentes ou planejadas. Apds a
calibragem da rede de mobilidade apoiada pela relagdo residéncia trabalho podera se obter o esboco

conceitual para um futuro mapa de uso do solo e extensdo adequada de infra-estruturas.

O desenho do uso do solo industrial em sua relagdo com os demais usos, parte da escolha de
localiza¢Bes cujo primeiro critério € a satisfagdo dos requisitos locacionais devidamente harmonizados
com os critérios gerais para obtencdo da qualidade sustentavel para o territério:
e As Solugbes Urbanisticas para Cidade Sustentéavel

- Aplicagdo do Conceito de Sustentabilidade Aplicado as Cidades

- Mobilidade e Acessibilidade Relacionadas com Uso do Solo.

- A Contencéo da Disperséo urbana, a Polinuclearidade, o Uso Misto com Alta Densidade e as
Comunidades Compactas.

- Os Centros de Emprego e a Rede de Villages num Sistema Rodo-orientado calibrado pela boa

acessibilidade com baixo consumo de energia.

- Convivéncia de Ambiente Natural, Turismo, Lazer, InduUstria, Pesquisa Avangada, Comércio,

Servigos e Agricultura.
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Os Requisitos Locacionais para Urbanizacdes Industriais

- Requisitos Locacionais Comuns aos Varios Usos do Solo Industriais

Terras com declividade inferior a 5%.
Boa acessibilidade a servicos portuarios, depdsitos de containers e aeroporto

Bom acesso a rotas de trafego principais, preferencialmente acesso direto a rotas principais
de caminhdes, sempre que possivel, evitando a produgdo de ruidos para atividades

sensiveis.
Acessos convenientes para centro de negdcios dentro da area.

Provisdo adequada de sistemas de agua, esgotos, tratamento de residuos, suprimento de

eletricidade e telefone.

Implantacdo de forma a evitar efeitos ambientais nas areas de usos residenciais e outros

usos sensiveis, ou desenho apropriado atendendo a requisitos para mitigar estes efeitos.

Implantacdo adequada para evitar a destruicdo da paisagem rural, parques naturais, fontes

de &gua, areas sensiveis e paisagens adequadas para minimizar impactos.

- Requisitos Locacionais para Uso Induastria / Escritorios

Situacdo convenientemente acessivel ao transporte publico, mas nao imediatamente

justaposta a usos residenciais ou outros usos sensiveis, sem uma zona de amortecimento.

Preferencialmente préximo de um cruzamento de rotas para facilitar o acesso ao transporte.

- Requisitos Locacionais para Parques de Ciéncia e Tecnologia

Grandes glebas de terra virgem, capazes de apoiar a implantacdo e atender as

necessidades de futuras expansoes.

Area bem servida por infra-estrutura avancada de telecomunicagoes.

Excelente acesso para as principais e estratégicas rodovias e ferrovias.

Preferencialmente situada proxima de instituicdes terciarias, de pesquisa e desenvolvimento
para facilitar a cooperagao com as industrias.

O tamanho minimo da gleba deve ser preferencialmente de 20ha.

- Requisitos Locacionais para Uso Industrial de Base Rural

Caracteristicas particulares de situagdo e tamanho suficiente para provisdo de

armazenamento ao ar livre, estacionamentos e paisagens de amortecimento.

Area bem servida por infra-estrutura incluindo acesso a rodovias com largura adequada para

trafego de cargas e veiculos de emergéncia.

O tamanho minimo da gleba deve ser preferencialmente de 05ha.
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- Requisitos Locacionais Especiais para Outros Usos Industriais

Geralmente com terra extensiva, para indistrias que ndo podem ser acomodadas em

galpbes de multiplos pisos.

- Localizacdo remota em relacéo a usos residenciais com cuidados especiais para minimizar

efeitos ambientais adversos e desastres potenciais.

- Preferencialmente em areas com boa capacidade dispersdo aérea e onde a poluigdo ndo é

grave.

- SituagBes com profundo recuo de frente o qual é requerido por algumas indlstrias especiais,
como aquelas que usam substancias perigosas como matéria prima ou que trabalham com

matérias primas de dificil carga ou descarga.

- Situagbes para algumas indUstrias especiais que necessitam de acesso direto para o

transporte maritimo, onde as rotas de aproximacao navegacional sejam disponiveis.
- Requisitos Locacionais para Depdésitos de Materiais Perigosos

- Fébricas em constru¢bes de multiplos pisos necessitam ter seus proprios depdsitos de
materiais perigosos sempre localizados em situacdo nunca superior a 30m de altura em

relag&o ao nivel das vias circundantes.

- SituagcBes em proximidade do porto sdo consideradas ideais para este tipo de uso uma vez
que terdo a vantagem de usar transporte maritimo que é mais barato e mais seguro que o

transporte terrestre.

- Lotes reservados para deposito de materiais perigosos devem disponibilizar a condigéo de
“lugares-ilha” dentro dos limites da gleba. Para este fim, uma area estéril de 6m de largura

em relacdo medida a partir do limite do lote até o limite da edificagdo é necesséaria para

prevencdo contra fogo e protecdo das propriedades da vizinhanca.
- Requisitos Locacionais para Usos de Negdcios

- Localizacao preferencial em nos de servigo de transportes ou areas com alta acessibilidade

a servicos de transporte de massa.

- Areas que tenham algum grau de interface probleméatica com usos sensiveis, onde o uso de

negocios podera funcionar como zona de amortecimento.
4.5.4 O FUTURO DA INDUSTRIA E 0S NEGOCIOS DO NOVO SECULO

Hoje em dia espera-se que futuro industrial seja construido por meio de performances econ6micas e
ambientais complementares entre si que apontam para o éxito mituo, onde 0s recursos serédo usados ao
maximo, incluindo-se nesse processo, cadeias de reciclagens entre varias companhias dentro de uma

determinada &rea. Este critério deu origem aos chamados Eco-parques, onde a indUstria toma para si a
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maxima responsabilidade sobre os residuos, restando a municipalidade o Ultimo tratamento, ao final do

processo de reciclagem.

Empregados e empregadores agem de forma ambientalmente responsavel e contribuem para melhorar o
meio comunitario. Para a obtencéo desses resultados a estratégia industrial originaria do boom industrial
do apés guerra ja nao responde aos requisitos da mudanca para a sustentabilidade. Altissima demanda
por qualidade, responsabilidade ambiental, maior proximidade entre clientes e fornecedores,
preocupacfes acerca da qualidade dos suprimentos e parcerias estratégicas sédo alguns dos requisitos

do novo ambiente da competicéo industrial para esse século.

Os negdcios se tornardo vantajosos pelas melhorias nos processos de uso dos recursos e pela atragédo
de novos clientes. Essas sdo as principais caracteristicas do desenvolvimento eco-industrial, construido
sobre os negoécios e ecologias naturais de uma é&rea fisica, onde a agao cultural da urbanizacdo serd o

apoio decisivo e preponderante nos resultados obtidos.
4.5.4.1 Eco-parques e Desenvolvimento com Sustentabilidade
Resumo de um relatério preparado pela Cornell University, New York / USA

O desenvolvimento eco-industrial € um novo paradigma para obter exceléncia em negécios e boa
performance ambiental. A eco-industria cria uma malha de ligacdo entre os recursos locais, negoécios,

grupos ndo governamentais, governo, trabalhadores e instituicbes educacionais.

As estratégias a maneira antiga, baseada em empresas isolada ja ndo respondem ao mercado atual, aos

requisitos ambientais e aos interesses da comunidade.

A eficiéncia do sistema das mobilidades, para destinar trabalhadores a seus locais de trabalho e levar
bens aos mercados nesses dias de just in time, incluindo velocidade, custo e impactos na comunidade,

sdo preocupacdes fundamentais.

As boas alternativas do sistema de transportes para o desenvolvimento eco-industrial, podem atender
também as politicas de ar limpo. As razbes que demonstram o bom funcionamento dessa forma de

desenvolvimento, talvez se devam aos seguintes aspectos:
e A comunidade quer o melhor para sua vizinhanca;

¢ As companhias terdo melhores resultados de operagédo e presengca mercadologica;

e Para o ambiente h& a esperanca de que os rejeitos possam ser transformados em produto de valor.

O desenvolvimento eco-industrial também inclui em sua concepgdo uma estratégia, na qual pequenas e
médias empresas vao juntas para atividades integradas. Em sua maior parte as associacdes em cadeia
sdo baseadas em participacdes voluntarias de firmas e organizacdes para obter beneficios de valor

adicionado. Nem todas as firmas participam de todas as atividades.
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O mais proeminente exemplo de negécios avancados em cadeia aconteceu no Vale do Silicio. Em 1998
a joint venture Silicon Valey Network, era organizada de forma a trazer as pessoas juntas para 0s
negocios, incluindo governo, educacdo e a comunidade, para identificar e agir em aspectos regionais,
afetando a vitalidade econbmica e a qualidade de vida. A cadeia funciona em uma variedade de
aspectos, incluindo entre outros:

e Atracao, retencao e expansao de negocios;

e Empresariamento de negécios;

e Parceria publico / privado para reducéo de custos e fluidez regulatéria.
Os Parques Eco-Industriais

Um Parque Eco-industrial é uma rede de manufaturas e servigcos que cooperam entre si para melhorar
suas performances econémicas e ambientais, reduzindo o desperdicio de material e aumentando a

eficiéncia dos recursos.

Seu funcionamento utiliza atividades coordenadas para aumentar a eficiéncia do uso da matéria prima,
reduzir as consequéncias dos desperdicios, conservar os recursos hidricos e energéticos e reduzir ao
minimo a necessidade de transporte. O éxito de um Parque Eco-industrial depende extremamente do
mix de companhias especializadas. A origem histérica dos eco-parques esta localizada em Kalundborg
na Dinamarca, cuja mistura de atividades inclui:

e Uma usina de energia elétrica;

e Uma refinaria de petréleo;

e Uma usina de asfalto;

e Uma fabrica de laminado de madeira;

¢ Uma estacao de tratamento de residuos;

e Servicos de recuperacdo de matéria prima;

e Materiais reciclados entre empresas do préprio local;

e Cadeia anual de beneficios: 8.2 milhdes de doblares;

¢ Retorno de investimentos: 55% (payback em 1,6 anos).

O layout fisico de um eco-parque deve permitir a coordenacéo entre companhias co-locadas, de forma
que os residuos de uma possam ser a matéria prima da outra com o minimo de transporte e impacto na

comunidade. A sua temética € variada, sendo que alguns incluem usos comerciais, educacionais e até

recreacionais dentro de seus limites. Os principais exemplares, além do pioneiro dinamarqués sao:

e Plattsburg: pioneiro nos Estados Unidos com estrutura multinodal e gestdo ambiental;
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e Chatanooga: originario de um lugar reciclado de uma fabrica de municdo do exército americano,
onde se criou oportunidade de trabalho para 10.000 familias em 3.000 hectares;

e Civano: onde se pretende compartilhar recursos, participar de operacdes conjuntas de aguas e

residuos e reduzir a dependéncia do transporte automotor;

e Austin-Park: de recuperacdo eletrnica, reciclagem e compartilhamento de servigos sociais com
treinamentos, esporte, espacos publicos, pesquisas tecnolédgicas e servicos para criangas.

Além dessas existem outras experiéncias em Burlington, Mesa Del Sol, Santa Monica Pier, Atlanta,

Fairfield e Cape Charles.

A adocdo da forma de Eco-Parques produz vantagens para as companhias envolvidas, tais como,
melhorias de performance e presenca mercadoldgica das empresas, retorno de, pelo menos, 30 a 50%
acima da média industrial, aprimoramento da relacdo empresa / fornecedor / cliente e, além de tudo,
diminuicdo na producédo de residuos. Como nenhuma projec¢éo futura prevé a reducéo de importancia da
performance ambiental, a visdo econdmica realga 0 acesso ao mercado e aumenta a aceitacdo da
companhia. Esse € um desenvolvimento pioneiro, podendo criar excelentes condi¢bes de negdcios, bons

empregos, melhores comunidades e ambiente saudavel. E uma oportunidade para dar forma ao futuro.
4.5.5 A EVOLUCAO DAS IDEIAS SOBRE A REGIAO E A ESPACIALIZACAO DO USO DO SOLO INDUSTRIAL

Conforme descricdo ja apresentada em trechos anteriores deste documento, a Revolucdo Industrial re-
desenhou as cidades e em alguns casos alterou definitivamente sua escala. O fato do desenvolvimento
econdbmico em seu periodo inicial ter se dado de maneira desigual, resultou como conseqiéncia

imediata, no desequilibrio das redes urbanas com distribui¢cdo desigual de oportunidades.

Este fato, além de ter originado os fluxos migratérios modernos, promoveu a destruicdo de recursos
ambientais de forma também desigual em sua distribuicdo. Entre outros aspectos revelou o problema de
que alguns trechos de regides homogéneas, por conterem maior intensidade de desenvolvimento
chegavam a depositar seus efeitos indesejaveis em outras zonas da mesma regido, comprometendo
trechos de paisagens naturais e recursos. Estes sdo o0s primeiros problemas das explosfes
metropolitanas industriais que se localizam nos primérdios da revolucdo regional, que redundariam néo
s6 na ampliacdo das visdes de uso do solo, como também fundamentariam as preocupacdes e tentativas

de criar padrdes para as decisdes locacionais sobre manufaturas.
455.1 A Regido — Planejamento Regional e Econémico
Resumo baseado em texto de John Tillman Lyle, autor do livro Design for Human Ecosystems:

Ha um crescente entusiasmo pelo planejamento regional e todos ficamos surpreendidos quando
consideramos que nao existe uma forma clara de definicdo de uma regido, embora haja um acordo sobre

0 que poderia se entender como tal, a nivel nacional.
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O antropologo John Bennett sugere que uma regido é uma estrutura para pesquisa multidisciplinar. Por
sua vez o economista John Friedmann define o planejamento regional como sendo relativo a ordenacéo
das atividades humanas, num espaco supra-urbano (que é uma area mais extensa que uma cidade).
O movimento regional americano dos anos 20 definia uma regido na base da experiéncia histérica como

“areas que tenham produzido o senso de comunidade com tradi¢ées culturais comuns”.

De todas estas definicdes, a dos gedgrafos, é talvez a mais usual: uma area ininterrupta que processa

alguns tipos de homogeneidade no seu interior, porem vazia de limites claros.

O extremo exemplo do trabalho regional é provavelmente o de Mesarovic e Pestel: “tradicdo
compartilhada, histéria e estilo de vida, estagio de desenvolvimento econdmico, arranjos socio - politicos

e comunalidade dos problemas principais.”
Segundo Richardson ha trés diferentes bases para definir uma regido dependente de um Unico propdsito.

¢ Homogeneidade de algumas caracteristicas, as quais podem ser visuais, ecoldgicas ou sociais, por

exemplo;

¢ Nodalidade, onde os nds sdo as cidades, a regido nodal é uma regido urbana e o foco esta nas

cidades;
¢ Regido de Planejamento, definida de acordo com extensdo geografica em seus aspectos 6bvios;

e As trés definicbes sdo convenientemente usadas no projeto regional.

“A mais antiga evidéncia de planejamento regional é a Renascenga e Leonardo da Vinci foi elaborador

de planos definitivos. Tentou reorganizar as forgas naturais em uma escala regional.”(S. Gideon)

¢ O conceito de desenho regional, como hoje conhecemos, tem suas raizes nos trabalhos pioneiros do
urbanista Patrick Geddes, em sua compreensdo de que as cidades (em resposta as decisGes de
urbanizacdo da Revolucéo Industrial) poderiam ser vistas como unidades com distintas fronteiras;

e Geddes teve enorme influéncia em designers, planejadores, teéricos, especialmente aqueles
envolvidos com a relacdo entre cidades e paisagens naturais. Membros da Associacdo de
Planejamento Regional dos Estados Unidos trabalharam para aplicar algumas idéias na escala
regional. Benton Mackaye, foi um membro fundador da associa¢éo e juntamente com Lewis Munford,
um dos mais eloguentes porta-vozes, desenvolveu uma teoria do planejamento regional para atender

a adequacdao do crescimento urbano ao esquema natural das coisas.

4.55.2 O Pioneirismo do Planejamento Regional e a Origem das Teorias Locacionais da

Industrializagao

A sintese do crescimento de que Geddes falava com eloquéncia, foi como algo perdido no cataclisma da

segunda guerra mundial. Quando o termo planejamento regional eventualmente re-emergiu nos anos 50 em
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meio ao entusiasmo do crescimento e do desenvolvimento, isto foi firmemente anexado ao desenvolvimento

econdmico e a industrializacao urbana.

Estes métodos se tornaram altamente analiticos, crescendo enormemente nas teorias abstratas e
construcdes matematicas dos economistas neoclassicos. As teorias gerais de locacdo de Von Thunen,

desenvolvidas e expandidas por Cristaller e Losch, proporcionaram os componentes espaciais.

Estas teorias, fundadas no equilibrio das economias, nédo tinham nada a propor com relagdo a recursos
naturais ou carater natural da paisagem. Por outro lado, eram comprometidas com custos de transporte.
Podemos lucrar algumas idéias ao assumir o novo campo chamado de Planejamento Regional, mas ele

devera ser apropriadamente chamado de Planejamento Econémico Regional.

Ao ler uma curta citacdo de Losch, ele comeca o desenvolvimento de sua teoria de centros regionais: um
vasto plano com igual distribuicio de matéria prima, e uma completa auséncia de qualquer outra
desigualdade, seja politica ou geogréfica. Nés reforcamos a afirmacéo de que nada, mas somente fazendas

de trabalho auto-suficientes séo regularmente distribuidas sobre o plano”.

Desta maneira ele eliminou todas as outras varidveis que ndo fossem as econdmicas, da tradicdo
anteriormente estabelecida por Van Thunen que baseava sua teoria de locacao agricola em um vasto plano

do resto do mundo.

Como resultado, a énfase nos recursos haturais, tdo claramente expressas por Geddes, Mackaye, Munford e
0s outros antigos advogados do pioneiro Planejamento Regional foram eclipsados por um tempo, por causa

do deslumbramento e do entusiasmo reinante com a economia.

Em 1964, John Friedmann escreveu que os planejadores regionais estdo principalmente comprometidos com
0 desenvolvimento econdémico ou, mas precisamente, com a incidéncia espacial do crescimento econémico.
Durante os anos cinquenta e sessenta, apenas um punhado de projetistas e planejadores ainda consideraria

recursos naturais como fundamentais na formagéo da paisagem regional.

Finalmente, em 1969, esta visdo re-emergiu com florescimento no livro Design With Nature de lan Mc Hang.
A abordagem paisagistica ganhou, firmemente, estatura e sofisticagdo, mas ganhou também
compartilhamento com a abordagem econémica. (John Tillman Lyle, em trecho de sua obra “Design for

Human Ecosystems”)

4.5.5.3 Tipos de Centros de Empregos

Ha dois tipos basicos de Centros de Empregos: aqueles que séo, principalmente, areas de emprego e
trabalho e aqueles que s&o, principalmente, &reas de atividades comercial e civica. As bases
econdmicas de trabalho tendem a se localizar nas &reas de trabalho, enquanto financas e atacado,

tendem a se localizar em centros de comércio (como os centros de cidade).
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Atividades que servem a populacéo tendem a se localizar nas areas comerciais, enquanto alguns varejos

e servicos de negécios e consumo se localizam em Parques Industriais.

As areas de trabalho sdo destinadas, em principio, para acomodar emprego, incluindo os chamados
Distritos Industriais, Parques Industriais, Parques de Escritérios, Centros Planejados de Empregos e

outras categorias hibridas.
Distrito Industrial

Tipicamente consiste de parcelas que compartilham uma zona de classificacdo industrial. Antigamente
eram localizados perto do porto central das cidades recém industrializadas (antes da existéncia das

highways) e das vias férreas, com alta taxa de ocupac¢éo continua do solo.

Quase sempre apresentam problemas de destruicdo ambiental em grandes areas urbanas,
concentracdes de emissdes, obsolescéncia estrutural e misturas incompativeis de uso do solo. Os mais
recentes consistem de um mix de manufaturas, escritérios de atacado e edificios de escritorios

envolvidos por cinturdes verdes para amortecimento de efeitos indesejaveis.

Parques Industriais

Também chamados Distritos Industriais Planejados. Quando s&o orientados para a pesquisa em
laboratério, sdo chamados de Parques de Pesquisa. Recentemente os Parques de Negdécios e Parques
de Escritérios tém sido introduzidos, reduzindo o carater industrial da atividade e do uso do solo e

incluindo uma variedade amigavel de atividades de negécios relacionadas com inddstria e atacado.

O que distingue um Parque Industrial de um Distrito Industrial € que o Parque é desenhado e construido
como um ambiente otimizado de alto nivel de conforto, para desenvolver atividades industriais ou de

escritorios e as atividades humanas ai relacionadas.

A disponibilidade das areas para locacdo, normalmente é feita através de venda ou aluguel de lotes ou

galp6es dotados do conjunto das infra-estruturas e urbanizagéo.

4.5.5.4 Tipos de Parque Industrial

Existem trés tipos de Parque Industrial:

e Parque Industrial Pesado, com grande area urbanizada e acesso indispensavel a trem, rodovias

regionais e, possivelmente, porto.

e Centro de Distribuicdo, ou uma combinacdo escritério/ industria ou escritério/ distribuicdo. Tem
padrdes limites para ruidos, fumaca e outras emissGes e conta com paisagens de protecao,

estacionamentos, areas para caminhdes e controle para areas de armazenamento ao ar livre.
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e Parques de Escritérios, Pesquisa, Laboratérios de Desenvolvimento, Parques de Industrias ligth,
todos eles com énfase nos aspectos estéticos da paisagem natural, arquitetura de qualidade e infra-

estruturas. Seu carater se assemelha ao de um campus.

O tamanho médio de um Parque Industrial é de 120ha. Cerca de um terco da quantidade de parques
Industriais existentes hoje no mundo, tem uma area abaixo de 40ha, porém existem alguns raros

exemplares com 300ha.

7

Usualmente o interesse publico é melhor atendido por uma ampla e diversificada distribuicdo de
tamanhos, locacao e tipos de areas de empregos, de forma a possibilitar escolhas, reduzir o tempo da
viagem casa-trabalho / trabalho-casa e evitar grande concentracao industrial, trafego de comutagéo e

destruicdo ambiental.

O tamanho e a locagéo particular pode ser baseados na demanda de mercado, para cada tipo particular

de parque, considerando também a disponibilidade de area para expanséo.
4.5.5.5 Centros Planejados de Empregos

Sao extensbes do conceito de Parque Industrial, com multiuso. Sdo planejados mais cuidadosamente,
para facilitar a interagdo entre atividades, incluindo o compartiihamento das infra-estruturas. S&o
grandes, envolvendo investidores publicos e privados, localizando-se préoximos dos mercados e
transportes e sdo desenhados para reduzir ao minimo o deslocamento de veiculos em sua area,

privilegiando a circulacéo pedestre dos trabalhadores.

Incluem servigos aos consumidores e estdo sempre préximos das moradias dos trabalhadores. Incluem
complexos industriais especializados, de usos inter-relacionados, como os Parques de Pesquisa e

Tecnologia e os Complexos Petroquimicos.

Ultimamente incluem inddstrias de processos quimicos que deslocam produtos por tubulacbes e
complexos desenvolvimentos tecnolégicos, 0s quais combinam atividades industriais, com

processamentos de residuos, recuperagéo de recursos naturais e utilizacao racional de energia.
4.5.5.6 Equipagem Regional de Suporte para os Centros de Emprego

Distritos Industriais, Parques Industriais e Centros Planejados de Empregos, acomodam uma gama de
manufaturas, armazéns, atividades de distribuigdo, escritorios, escritérios combinados com manufatura e
combinagdes de escritérios com distribuicdo. Tudo isto esta crescentemente presente nos centros modernos

de empregos.

Servicos para empregados e visitantes, incluindo hotéis, motéis, restaurantes, farmécias, centros de
atividades fisicas e recreac@o, sao emergentes como elementos importantes de um Centro de Emprego.

Além destas atividades, vale citar os telecenters, como novos equipamentos de apoio as atividades industriais
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contemporaneas, onde as empresas desenvolvem suas atividades através dos sofisticados sistemas de

comunicacao a distancia.

O equipamento regional para o desenho de um territério com atividades industriais devera incluir uma rede
polinuclearizada de Centros de Atividades de Emprego, intercalada por zonas naturais ambientalmente
preservadas ou utilizadas com funcdes turisticas, paisagisticas ou agro-industriais.Os Centros de Emprego
devem apoiar uma rede de pequenas cidades caminhaveis, com auto-suficiéncia de infra-estruturas,

habitacOes para todos os niveis de renda, espagos publicos, infra-estruturas sociais, lazer e recreagéo.

Os principais Centros de Empregos apoiadores do desenvolvimento regional, juntamente com 0s pequenos
centros urbanos, devem se interconectar através de um sistema de transporte publico eficiente, coadjuvado
por um outro sistema de transporte de cargas e materiais industriais, que por sua vez deve se conectar com
as rodovias interestaduais. Os principais centros regionalmente orientados e apoiados em comunidades
residenciais devem incluir:

e Centros Orientados de Rodovias

e Centros de Emprego de Manufaturas e suas Atividades Relacionadas

e Centro Atacadista e Atividades Relacionadas

e Centro Regional de Atividades de Escritdrios

e Shoppings Regionais

e Centros Regionais de Comércio e Atividades Relacionadas

e Centros Tecnologicos

e Universidades

e Centros de Formacéo

e Resorts, Hotéis, Motéis, Restaurantes e Atividades Relacionadas

e Centros Agroindustriais

e Areas de Parques, Recreacéo, Preservacdo e Equipamentos de Entretenimento

e Parques Regionais com Atividades de Turismo Ecoldgico

e Areas Florestais

e Areas de Transic&o Urbano-rural
4.5.5.7 Requisitos para Qualificar um Centro de Emprego

e Agua, esgoto, eletricidade, gas, telefone, rodovia interestadual, porto e aeroporto

e Solo com declividade menor que 5% para urbanizacédo e 3% para sistema de vias
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e Boa drenagem natural

e Parques onde houver natureza exuberante

e Varios nucleos menores e diversificados ao invés de uma grande concentragao

¢ Boa acessibilidade de quem trabalha, se possivel a pé

e Diferentes tipos de lugares com diferentes tipos de trabalho

e Industria pesada ndo requer paisagens especiais

e Escritérios, industria light, distribuicdo, atacado e varejo, requerem areas com atrativos ambientais
e Sistema de transporte confortavel para pessoas e eficiente para cargas

e Acessos gerenciados com definicdo precisa para estacdes, cruzamentos de rodovias, trem, porto e

aeroporto

e Boa relacdo e proximidade entre as locacdes dos centros de emprego e as habitaces da forca de

trabalho

e Incompatibilidade com usos circundantes para indUstrias que emitam ruidos, ofuscamento, odor,
fumaca, trafego pesado, emissdes perigosas, depdsito de residuos (industrias pesadas) e riscos de

exploséo ou incéndio

e Caminhdes devem circular fora das areas residenciais

4.5.6 O DESENVOLVIMENTO INDUSTRIAL E SUA RELACAO cOM 0S MEIOS FisicOs NATURAIS, URBANOS E

REGIONAIS

4.5.6.1 Requisitos para Qualificar as Areas Residenciais Tendo em Vista a Qualidade da Vida

Urbana e a Boa Acessibilidade aos Centros de Emprego

As vizinhangas comunitarias formadas a partir da criagdo de novos ndcleos habitacionais, bem como as
comunidades situadas dentro das cidades j& existentes na regido industrial, devem estar protegidas de

efeitos incompativeis com as atividades de manufatura e também das atividades nocivas a saude,

comumente desenvolvidas dentro dos setores da chamada industria pesada.

Apesar de ser a relacdo entre zonas industriais e habitacionais considerada uma relacdo de
incompatibilidade, ha tendéncia a compreender sistemas de ocupac¢do do solo que permitam esta
situacdo de prote¢do, sem, no entanto, criar grandes obsticulos a acessibilidade ao trabalho e se

possivel ensejar que este acesso se dé com reducdo de dependéncia do transporte motorizado.

Entre os requisitos habitacionais para sua boa relacdo com as zonas industriais sdo considerados de

grande importancia:
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e Protecdo da comunidade com relagdo aos usos incompativeis e intrusdo de trafego desnecessario

ou de passagem.

e Locacdo das infra-estruturas comunitarias dentro de uma rede microrregional, criando zonas de
servigos, sendo algumas de tamanho metropolitano, outras em escala da comunidade e algumas

servindo a vizinhanga, com suas respectivas acessibilidades.
e Areas residenciais acessiveis aos Centros de Emprego e protegidas de seus efeitos nocivos

e Construcbes com densidades e padrfes espaciais que estimulem o baixo consumo de energia, o

acesso e 0 uso do transporte publico, viagens curtas, uso de bicicleta e caminhada.
e Prevencéo para néo localizar areas residenciais em locais de caracteristica ambiental sensivel.
e Desenho de habita¢6es diversificadas para todas as rendas e tipos de moradores.

e Estabelecimento de vizinhangas configuradas com raio interno de caminhabilidade (400 / 600m),
conectada a um sistema de transporte publico, garantindo acessibilidade diversificada, no minimo as
seguintes atividades:

- Trabalho

- Comeércio

- Escola

- Saude

- lgreja

- Espacos publicos de convivéncia.
- Recreacdo e entretenimento.

- Espacos naturais.

- Parentes e amigos.

- Comunicacéo e informacéo

4.5.6.2 Niveis de Exigéncia e Incompatibilidade entre IndUstrias e Pessoas, de Acordo com o

Porte da IndUstria
Indlstrias Pesadas

e Dependem de conexdo e proximidade com rodovia, ferrovia, porto e terminais de transbordo.

e Sua atividade produz riscos e emiss@es de ruidos, fumacga, incéndios, explosdes, eliminacdo de

residuos, além de intensidade de trafego pesado.
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¢ Exigem geometrias de sitio fisico que excedem os padrfes de parcelamento e arruamentos, que néo
coincidem com aqueles considerados adequados para o bom convivio social e circulacédo cotidiana
das pessoas em atividades relacionadas com a vida urbana. Normalmente exigem profundidade

minima do lote em torno de 300m.

e Quando a indistria pesada é caracterizada como indistria matriz, exige a proximidade de pequenas

indlstrias subsidiarias.
IndUstrias Leves

e Podem se adequar melhor aos tracados urbanos pois exigem profundidade do lote em torno de
200m e assimilam desenvolvimentos lineares, paralelos aos desenvolvimentos residenciais, com
areas verdes, com 200m de largura, intercaladas entre as duas faixas, como espaco de
amortecimento das incompatibilidades. Dessa forma as habita¢gdes nunca estariam a mais de 600m

de distancia do trabalho.
e Maior mobilidade locacional desde que acessivel pelo transporte.
e Funcionam melhor nas proximidades da habitacdo da méo de obra.

e Compartilham sua localizacdo com atividades comerciais, de armazéns, de atacado e dependendo

da solucéo urbana, com a habitacdo e suas atividades relacionadas.

4.5.7 O PORTO COMO INDUTOR DE DESENVOLVIMENTO E SUA RELACAO COM O TERRITORIO DA REGIAO E SUA

COMUNIDADE

Pronunciamento de Nicolas Terrassier, diretor do Instituto de Embarcacdo e Economia Maritima da Franca,

durante o seminario da Associacéo Internacional de Cidades e Portos, em Lisboa, 1998.

Os portos sempre tiveram suas atividades reforgcadas em missfes mercantis. Seus principios de gestéo atendem aos

requisitos do mercado e sua organiza¢do evolui para uma maior autonomia com respeito a autoridades de tutela.

Paradoxalmente os mesmos portos, que adquiriram uma independéncia do ponto de vista comercial e de gestéo,
necessitam sempre de um crescente apoio externo, especialmente regional, no marco de suas atividades: criacdo

de redes de transporte, defesa de meio-ambiente e a¢es ante as instancias regionais ou internacionais, etc.

Na realidade, as relagbes entre a autoridade portuaria, as empresas e as coletividades locais, estdo se
reorganizando com mais eficiéncia. Eficiéncia acrescentada do ponto de vista comercial para empresas autbnomas
e eficiéncia da atuagdo das coletividades locais, no marco da ordenacéo do territério, com o objetivo de criar uma

rigueza compartilhada na escala regional.

O marco desta nova ordem, o valor acrescentado € um instrumento de racionalizagéo das relagdes entre estes
diferentes socios. O devido conhecimento deste valor acrescentado justifica que as coletividades locais ou

regionais se envolvam na evolugao do porto.
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Este envolvimento néo quer dizer perturbacdo, mas sustentacdo e acompanhamento de seu desenvolvimento

comercial e comunitario.
45.7.1 O Porto como Atividade Industrial e sua Relagédo com o Meio Ambiente

Em todo o0 mundo, os portos, elementos vitais do crescimento econémico, se confrontam com o duplo problema da
industrializacéo e da demografia crescente. Interface entre o0 mar e o solo, os portos séo por natureza situados ao
longo de vias navegaveis interiores ou na costa, espacos sempre ecologicamente sensiveis e se ndo séo
suficientemente bem desenhados, a atividade industrial nos portos pode gerar repercussfes ambientais

desastrosas.

O programa das Nacdes Unidas para o meio ambiente, reconhece que protecdo ambiental e desenvolvimento
industrial necessitam uma abordagem integrada e dindmica. Para um planejamento correto e uma gestéo

ambiental, os portos sdo 0 meio de conciliar desenvolvimento econdmico e protecdo ambiental.

Com esse objetivo, 0 programa da ONU forneceu aos tomadores de decisdes, implicados na gestdo de zonas
industrial-portuarias uma grande gama de instrumentos para ajudar a realizar o desenvolvimento sustentavel do

porto industrial que &, hoje em dia, uma necessidade absoluta.

Para a boa gestdo ambiental de parques industriais em zonas portuérias, inimeras medidas podem ser adotadas

como as que pdem a disposicao, servicos ambientais fundamentais:
4.5.7.2 O Porto como Atividade Industrial e sua Rela¢&o com a Cidade

Um porto ndo é mais simplesmente um lugar de negécios e de trocas e sim um lugar de inovages e projetos onde
a qualidade do servigo, como as estratégias de transporte solicitam constantemente a aglomerac&o populacional e

0 porto.

A inovacdo deve presidir o projeto urbano ligando a cidade ao porto, obtendo ao mesmo tempo a atratividade em

relacdo aos investidores. O projeto deve ser capaz da adaptacdo permanente ao programa no tempo.

A rigor o projeto deve se conectar aos centros de habitacdo e emprego sem grandes rupturas e promover a
mistura de funcdes, de maneira a reduzir os limites de zoneamento, uma vez respeitadas as incompatibilidades e

as exigéncias de seguranca.

E recomendavel a ligagdo com o hinterland industrial e quando possivel com o ambiente turistico. Os corredores
de conexdo devem ter programas que produzam animacgdo, através de atividades de trabalho ligadas com

habitac&o e suas atividades relacionadas.

Com esse objetivo deve haver uma programacédo urbana por exceléncia, na area de influéncia do préprio porto,
como universidades, centros de formacao e pesquisa, escritdrios, habitacdes, comércio, lazer e outras atividades,
onde as tipologias urbanisticas e arquitetbnicas afirmem o caréter de cidades & beira mar e ndo de zonas

deprimidas.
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45.7.3 Alguns Exemplos de Projetos de Adaptacéo de Portos para as Condi¢Bes Consistentes com o

Meio Ambiente e as Atividades Urbanas

¢ Plano de Revitalizacao para a Bilbao Metropolitana, na Espanha.

e Plano Urbano do Porto de S&o Pedro, na Costa do Marfim.

e Evolucéo dos Modos de Gestao dos Espacos Urbano-portuarios do Porto d’Anvers, na Franga.
e Projeto Ville-port, Saint Nazaire / Franca.

e Projeto Netuno, Dunkergue (Franca): construir uma grande cidade ao lado de um grande porto.
¢ Delicias, Plano Especial do Porto, Sevilla / Espanha: recuperar as relagfes entre cidade e porto.

¢ Melhorias Ambientais e Relagdo Porto-cidade, L'Orient / Franga.

4.5.8 ANALISE COMPARATIVA SOBRE DUAS FORMAS DE CRESCIMENTO PARA REGIOES INDUSTRIAIS -
CONCENTRAGAO OU MULTIPOLARIDADE

Por ndo se basear no compartihamento onipresente de areas de emprego, habitacdo e servicos com suas
atividades relacionadas e, além disso, &reas verdes constantemente acessiveis, o zoneamento industrial
concentrado podera provocar a pouca atratividade da regido para realizar a grande oportunidade de trabalhar e
residir. Isto acarretaria uma forte conexao cotidiana com a Cidade de Fortaleza, nesta condi¢&o identificada como
local preferencial para moradia dos futuros trabalhadores, ou mesmo com 0s centros mais populosos da regiéo.

Esse fato podera trazer como conseqiiéncia:

45.8.1 Modelo Baseado na Concentracéo Fisica de Atividades Industriais (CROQUIS N° 4.1, CROQUIS
N° 4.2 E CROQUIS N° 4.3)

e Urbanizagdo descontrolada, com usos inadequados de margem de rodovia no corredor de ligagdo entre a
Cidade de Fortaleza e a area do Complexo, incentivada pela intensidade do tr&fego de comutacéo e suas
atratividades para pequenos negdcios que se aproveitardao do fluxo rodoviario, comprometendo violentamente

os corredores, principalmente o da Via Estruturante.

e Agradativa conurbacao de Fortaleza sobre esse eixo e a conseqiente complicacdo do trafego rodoviario entre

os dois pdlos produzindo congestionamentos e poluicdo aérea.

e Reforco de atratividade concentrada em torno da gigantesca zona industrial compacta, com fuga das
populacbes das véarias comunidades do municipio, inclusive da sede de Sao Gongalo, no sentido de obter
trabalho na prépria area fisica da concentracéo industrial e residir em situac@es improvisadas. Dessa forma
teremos o esvaziamento dessas localidades, que poderéo se transformar em lugares dormitorios, e por outro
lado a ocupacado desordenada de zonas periféricas ao quadrilatero atualmente reservado para as atividades

industriais, na area do Complexo.
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INSERIR CROQUIS N° 4.1
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INSERIR CROQUIS N° 4.2
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INSERIR CROQUIS N° 4.3
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e Excessiva concentragdo urbana na vila do Pecém, em detrimento do desenvolvimento equilibrado
que poderia ser distribuido na rede de localidades atuais e futuras, dentro da globalidade da Area de

Influéncia.

¢ Renuncia a oportunidade de criar um protétipo de desenvolvimento industrial com visdo regional, em
pardmetros compativeis com os consagrados indicadores universais de qualidade ambiental e

urbana, cuja atratividade poderia reduzir a superconcentracéo populacional na Cidade de Fortaleza.

e Consolidacdo do modelo de assentamento industrial concentrado, continuo e de grande porte,
dificultando sobremaneira a inter-relacdo da atividade industrial com as demais func¢des urbanas,

notadamente a habitacao, que é a atividade-matriz geradora de vitalidade dos espacos publicos.

Face a auséncia da moradia em distancias adequadas, pode ocorrer a eliminacdo dos fluxos de pessoas
em determinados horarios do dia e, notadamente, & noite e nos finais de semana. Esses locais
periféricos as concentracdes industriais, normalmente séo de feicdo deprimida, transmitem inseguranca
e transformam os setores de trabalho em verdadeiros bunkers, que ndo conseguem se integrar as

estruturas urbanas.

No Ceara temos um exemplar tipico materializado no Distrito Industrial de Maracanad, cidade que até
hoje ndo se configurou como uma urbe no sentido civico, onde nao existe identidade urbana, nem o
tecido social encontra nexo nas estruturas fisicas. Esta esquizofrenia urbana tem produzido desastrosos
indices de violéncia e criminalidade e tem se mostrado reativa a moradias diversificadas em tipos e

renda.

4.5.8.2 Modelo Baseado na Multipolaridade das Atividades Industriais (CROQUIS N° 04,
CROQUIS N° 05 E CROQUIS N° 06)

Neste modelo consideram-se os objetivos da sustentabilidade, consistentes com o desejavel equilibrio
da futura rede urbana, com as possibilidades de desenvolvimento industrial, a se desenvolverem com a
implantagdo do Complexo Portuario, com a preservacdo ambiental e com os propdsitos de moderagéo

do crescimento desordenado da Cidade de Fortaleza.

Resumem-se nestes objetivos todas as questdes anteriormente descritas neste documento que, em
sintese, dizem respeito, praticamente, aos modos positivos de convivéncia entre o desenvolvimento
industrial e a vitalidade urbana, relacionando os atributos para a condicdo desejavel em relacdo ao futuro

e & qualidade ambiental da Area de Influéncia do CIPP:

e Consolidacdo da locacao das industrias pesadas, com grande potencial de emissao e exigéncias de
geometria do sitio fisico ndo compativeis com as estruturas urbanas habitadas, na area contigua ao

CIPP. Neste grupo se enquadram atividades de siderurgia, refinaria, petroquimica, tancagem, etc.
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INSERIR CROQUIS N° 4.4
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INSERIR CROQUIS N° 4.5
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INSERIR CROQUIS N° 4.6
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Implantacdo complementar de uma rede de satélites urbanos com alta acessibilidade a Centros de
Emprego multipolares, industrialmente especializados e complementares, orientados em relacdo ao
transporte, com acesso ao ambiente natural preservado e vinculados hierarquicamente a um lugar

central, apoiando desta forma os objetivos de desenvolvimento regional.

Indistrias de pequeno porte e manufaturas em geral podem ter distribuicdo setorializada em polos
industriais referenciados a Centros Satélites habitados, situados em distédncia compativeis com o

acesso por bicicleta e com reduzida dependéncia do transporte motorizado.

O uso crescente de containers como técnica de transporte e armazenamento de cargas portuarias,
combinados com a rede de transportes, atua como forca descentralizadora que possibilitaria a

dispersdo do desenvolvimento.

Quando possivel este modelo é amigdvel com a busca de solucdes aproximadas de parques
industriais do tipo Eco-industrial que, ao invés de destruir o meio ambiente, passam a ser seus

guardides e imprimem grande importancia para definir a qualidade das locacges.

Solucdo sustentavel para as éareas industriais como complementos da vida das comunidades
caminhaveis, onde se resolvem os problemas de acesso e mobilidade, com grande reducdo do uso
do transporte automotor, e consequiente economia do uso de energia para os deslocamentos
residéncia / trabalho / residéncia. Naturalmente devem ser considerados os limites de
compatibilidade entre atividades de moradia, comércio e industria para definicdo da geometria de

localizagdo adequada.

Aproveitamento da rodovia interestadual (BR-222), como corredor fundamental de apoio da
acessibilidade industrial devidamente distribuida, requisito fundamental par uma cadeia de parques

industriais.

Possibilidade de harmonizacédo regional entre as fun¢des industriais, agro-industriais, turisticas e de
preservacgédo, configurando um cendrio fisico rigorosamente qualificado, de acordo com 0s requisitos

universais exigiveis e predominantes nas ofertas dos concorrentes internacionais.

A partir da rede polinuclear de Centros de Emprego serdo preservados os intervalos de espacos
naturais, e ai poderdo ser desenvolvidas estruturas modernas de atividade agro-industrial, a
manutenc¢do de recursos naturais preservaveis e a instalacéo de infra-estruturas de recreacdo ativa e

passiva.

O desenho final deste modelo se configura como uma cadeia de espacos de trabalho, residéncia,
servigos, lazer e recreagdo com natureza, com alto nivel de qualidade de vida, a ser compartilhada

pelos habitantes e visitantes, com toda a variacao de niveis de renda e faixas etérias.

O desenho multipolar deverd4 favorecer a racionalizacdo dos sistemas de infra-estruturas,

antecipando-se ao futuro desenvolvimento da microrregiéo.

O novo zoneamento podera realizar a promocao da interdependéncia adequada entre a metrépole

de Fortaleza e as cidades da microrregido do CIPP.
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¢ Na base da proposta podera se incrementar a atratividade urbana de moradia e trabalho na prépria
Area de Influéncia, revertendo a tendéncia, hoje altamente concentrada em Fortaleza, e efetuando a

consequente moderacdo de seu ritmo de crescimento.

e Esta hip6tese de crescimento multipolar € compativel com a ampliacdo das vantagens do
compartilhamento dos interesses comuns das varias comunidades, com respeito as infra-estruturas e

a preservagdo ambiental.

e O padrdo de desenho regional para a Area de Influéncia do CIPP serd a criacdo oportuna de um
protétipo de desenvolvimento regional, alternativo aos desenvolvimentos na capital, que uma vez

monitorado, pode originar novos modelos em outras regides do Estado.

e Finalmente é necessario observar que esses atributos poderiam guiar um plano de uso do solo, cuja
aplicacdo tem carater preventivo com relacdo a degradacgdo, pilhagem e uso inadequado por
construgbes improvisadas ao sabor da euforia de desenvolvimento da regido. Essa normatizagéo
decorrente do Plano de Uso do Solo, permitir4 a implantacao gradativa das infra-estruturas, definicao

dos parcelamentos e urbaniza¢des e também controlara os usos inadequados em termos imediatos.

459 CRITERIOS PARA USO DO SOLO INDUSTRIAL NA AREA DE INFLUENCIA DO CIPP

e A distribuicdo fisica das &reas industriais da regido de influéncia do CIPP devera proporcionar um
amplo conjunto de atividades, com as metas territoriais de acomodag&o de crescimento econémico
diversificados, reforcando o papel regional do territdrio no contexto estadual de equilibrio da rede de
oportunidades, promovendo um existente padrdo de desenvolvimento e gerando novas chances de

emprego.

e As atividades e cidades proximas das rodovias regionais possibilitardo zonas acessiveis para
conveniéncias de servicos de frete, devendo ter sua disposicao especial ancorada em medidas de

protecdo e conservacgédo natural, conforme a zona de situacdo. (MAPA N° 4.12)

e Um suprimento complementar de terras facilitara novas formas de industrias baseadas em outro
sistema de conveniéncias (entre elas a qualidade ambiental circundante), particularmente aquelas de

tecnologias avancadas ou industrias de base informacional.

e O desenvolvimento de um corredor de conexdo eficiente com uma estac@o ferroviaria poderia

imprimir grande vitalidade econémica ao projeto.

¢ Os principios de desenvolvimento sustentavel estimulam a minimizacédo dos residuos, a reciclagem e

0 baixo uso de energia na construgcéo e conservacao de edificacdes e urbanizacdes.

e Consideracdes de cooperardo regional e impactos cumulativos necessitam da inclusédo do efeito das

politicas de uso do solo industrial no suprimento de terra da regido.

z

e Para as atividades comerciais é indispensavel a obtencdo de alta qualidade de desenho para as
novas urbanizacBes nos centros ou nés de atividade e ao longo das principais rotas de

acessibilidade.
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¢ Mantendo e realgando a amenidade ambiental das areas industriais, se minimizara a poluicao,
assegurando um ambiente de trabalho tranquilo e saudavel e promovendo resultados de qualidade

de desenvolvimento, os quais criardo uma area atrativa incentivando significativos investimentos.

e As classes de atividades industriais (tais como manufatura, tecnologia, etc) foram ser objeto de

avaliacao preliminar de impactos ambientais. (MAPA N° 4.13)

e A diversidade das atividades industriais que tomara lugar na regido demandara localizacdes
criteriosas: os estabelecimentos de pesquisa cientifica serdo localizados em ambitos educacionais;
processamentos rurais poderdo estar juntos da monocultura e da agricultura em areas rurais;

industrias ofensivas e que produzam risco deverdo ser separadas das zonas urbanas.

e Para proteger a vitalidade da terra industrial e prevenir impactos adversos e inseguranca nas
amenidades residenciais, as politicas deverdo confirmar que as areas industriais ndo serao
ampliadas para uso residencial, exceto para pessoal de vigilancia associado a especificos usos
industriais. Entretanto, a situacdo das habitacdes de trabalhadores devera, na medida do possivel,
situar-se em localizagBes de facil acessibilidade aos centros de emprego. (MAPAN°4.14 E
MAPA N° 4.15)

4.5.9.1 Zoneamento do Solo para a Industria

e O zoneamento do solo industrial pretende assegurar que a terra zoneada para a industria, proposta
dentro do estabelecimento seja suficiente para satisfazer as necessidades previsiveis. Isto exigira a
identificacdo de glebas que oferecem uma boa chance relativa a tamanho e localizagéo.

e Um ndmero total dos empregos industriais para o futuro territério, estimado em 70.000, foi
considerado como parametro equilibrado com a capacidade de carga que a base natural da Area de

Influéncia do CIPP pode oferecer sem prejuizo de suas qualidades ambientais.

e E importante que as novas oportunidades de emprego criadas pela urbanizacéo industrial sejam
acessiveis a um substancial contingente de méo de obra acessivel a partir de todas as secc¢des da

comunidade e contemple também o incremento de atratividade da futura regiao.

¢ No curso da feitura do presente relatdrio com vistas a definicdo do mapa de uso do solo, se elaborou
uma avaliacdo qualitativa de potenciais sitios industriais em termos de sua qualidade ambiental e

conveniéncia fisica.

Isto possibilitou evitar zonas que possam causar conflito, pela distribuicdo de areas sensiveis, tais como
os sitios de importancia para conservacao da natureza ou incrementar perdas das qualidades

ambientais.
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e [Foram assinaladas areas de novas urbanizages industriais em localizagbes que minimizem a
duracdo e numero de viagens e que possam ser servidas por meios mais eficientes em termos de
energia, tais como a caminhada, a bicicleta e o transporte publico. Deu-se preferéncia a lugares que
serdo plenamente acessiveis a nés de transporte incluindo parada de 6nibus, estacfes de trem,

terminais maritimos e aeroportos.

e As glebas de alto custo ou dificuldade de urbanizacdo, ndo foram zoneadas para propdsitos
industriais.

e O suprimento de solo industrial devera ser monitorado e formalmente revisto quando necessario para
assegurar a continuidade do estoque de solo conveniente para satisfazer as necessidades da
industria. Grandes sitios para usos industriais Unicos deverdo ser devidamente providenciados para

este fim.

4.5.9.2 GLEBAS PARA GRANDES Usos UNIcos

No sentido de atrair e acomodar os principais projetos de investimentos externos, se identificara, nas
fases futuras de projetos setoriais de urbanizacdo, um nimero de glebas para grandes usos Unicos, de

forma adequada e estratégica.

Estes lugares terdo pelo menos 40ha em tamanho e terdo as seguintes caracteristicas:

e F&cil acessibilidade para a rede de transportes e também para zonas de concentracdo de méao de

obra.

e Totalmente infra-estruturado e capaz de ser ocupado em curto prazo.

N

e Livres de obstaculos significativos a urbanizagdo e capaz de acomodar um amplo conjunto de

urbanizag¢des, sem impactos ou ambientais adversos.

e Ser visualmente atrativos.

4.5.9.3 Critério Geral para Avaliar Propostas de Urbanizacao Industrial

As caracteristicas das indUstrias estdo sempre em mutagdo. Alguns usos industriais podem ser mantidos
na proximidade de residéncias ou outros usos sensiveis, sem detrimento da amenidade, por conta de

ruidos, vibragBes ou emissdes toxicas.

N&o é sempre apropriado separar industrias, especialmente em pequenas urbanizacdes que provéem
emprego e servicos. Ndo se deverd restringir um uso industrial somente porque difere do uso
predominante na localidade. Usos do solo devem ser vistos como incompativeis com outros se sua

justaposicao vier a causar problemas sérios para os ocupantes de um ou de outro.

Todas as proposicdes de urbanizacé@o para propdsito de uso do solo industrial deverdo ser exigidas para

satisfazer os seguintes critérios:
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e Evitar a perda ou destruicdo de grandes manchas de solo agricultavel.
e Ser compativeis com o carater da area contextual circundante.
e Ser compativeis com usos adjacentes, especialmente se estes forem usos habitacionais.

¢ Nao devem resultar em significativo incremento no congestionamento do trafego ou serem perigosas

para a seguranca da via.
e N&ao devem causar ou exacerbar inundac@es, enchentes ou interferir em processos naturais.

o Devem ser capazes de lidar satisfatoriamente com alguma emisséo de efluente.

Certas industrias envolvem processos ou materiais 0s quais podem ressaltar em efeitos adversos aos
usos adjacentes do ambiente local tais como: poluicdo, ruidos, odores, fumaca e poeira. Propostas para
desenvolvimentos industriais potencialmente perigosos devem ser cuidadosamente analisadas para
assegurar a populacdo que ela ndo serd colocada em situagdo de alto risco. Sera 6nus dos
empreendedores demonstrar que todos os fatores relevantes foram levados em consideracéo e que a

proposta assim representara a menos prejudicial e sera uma solucéo efetiva.

Alguns tipos de ac¢des de planejamento devem ser acompanhados de documento formal identificando
efeitos ambientais e medidas de mitigacdo. Entre os exemplos estdo as refinarias de petréleo e as
instalacbes quimicas a elas integradas. Projetos situados em outras categorias (urbanizacdes em
conexao com energia, processamentos de metais, manufatura de vidro, quimica, alimentagéo, téxteis,
couro, madeira, papel e industria de borracha) requerem um documento ambiental, quando tiverem
significante efeito no ambiente, em virtudes de fatores tais como sua natureza, tamanho e localizac&o.
De um modo geral, apenas uma pequena proporcdo de aplicacdes de planejamentos requerem

documento formal de avaliago.

Em adicdo as autorizagBes para urbanizacéo, algumas instalag@es industriais poderdo também requerer
autorizagfes, quando se considerar que uma proposta de uso ou armazenamento de uma significativa
guantidade de substancia perigosa € apropriada ou ndo em uma dada localizac&o particular, tendo em
conta 0s enormes riscos para as pessoas na area circundante e a grande implicacéo para a comunidade.
Consentimentos também serdo necessarios quando uma substancia perigosa € introduzida dentro de um

terreno ou usada dentro dele.
4.5.9.4 Usos N&o Industriais em Areas Industriais Zoneadas

Sera do interesse publico reter adequada provisdo de lotes industriais. Muitos usos industriais nao
podem ser facilmente acomodados fora de zoneamentos industriais. Se o solo € identificado como
conveniente para o uso industrial com sua correspondente urbanizacéo é perdido para outros usos. Isto
representara uma dificuldade para manter alternativas adequadas para a provisao de terra industrial.
Mesmo onde a terra for zoneada, mas se manteve sem desenvolvimento por tempo consideravel, nao

serd apropriado permitir urbanizacéo para outros usos.

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.86



AN
ASTEE <-¥

Alguns usos s@o compativeis com a industria e podem ser bem acomodados em zonas industriais
zoneadas, para evitar conflito com outros usos do solo. Isto inclui os usos: como depdsitos ou centros de
distribuicdo, suprimento para construcdo, vendas de automoéveis e outros veiculos. Em algumas
situacdes servicos necessarios aos trabalhadores tais como bancos, cafés, etc. podem ser autorizados.

Usos de comércio de varejo (exceto em pequena escala) ndo sédo usos permitidos.
4.5.9.5 Base de Calculo para Necessidades de Futuro Solo Industrial

E importante avaliar, rearranjar e reservar lugares industriais agora para o proximo século. Apesar das
transformacdes das atividades industriais e dos paradigmas da Nova Economia o solo industrial, apesar
disso, permanece muito significante para a economia do futuro. E qual a quantidade de terra industrial

que sera necessaria em 2020?

Os planejadores devem estimar o montante do solo industrial requerido para apoiar o crescimento do
emprego, pelo uso de densidades de emprego, ou seja, 0 nUmero de empregados que ocupam de forma
tipica uma unidade de espacos para uma dada industria. Diferentes indistrias tém diferentes densidades

de emprego.

Para um direcionamento a grosso pode-se admitir a requisicdo de uma densidade média de 38
trabalhadores / ha. Usando este numero pode-se fazer uma estimativa das futuras necessidades de solo,

considerando-se sempre que o dado mais refinado podera alterar este nimero de forma significativa.

Muito provavelmente o planejamento ndo podera garantir que havera terra suficiente para a implantacao
e expansédo do desenvolvimento econdmico do futuro, com todas as expectativas de transformacédo da

atividade industrial.

E necessario desenvolver um plano de uso do solo industrial de longo alcance para responder a esta

questdo e outras que aqui devem ser destacadas:
e Zoneamento Industrial ndo Significa Somente Uso Industrial

As zonas destinadas a industrias, muitas vezes, por for¢ca de fatores imprevisiveis tornam-se areas
recicladas com atividades residenciais, por exemplo. Em outras palavras, o tipo de uso se
desenvolve em areas onde a demanda ndo era tdo precisa, por ocasido da elaboracdo dos

prognaésticos.
e Mais Projecfes Localizadas se Apresentam como Necesséarias

Por problemas tais como limitacdes topogréficas, limitacdes de legislacdes locais, subestimacédo de
necessidades ou néo inclusdo de areas destinadas a amortecimento de efeitos perigosos ou de
resolugdo ambiental, o projeto pode vir a ndo concretizar a area necessaria ao futuro

desenvolvimento.
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e Prognéstico Nao Sdo Exatidbes

A reserva de espacos industriais deve ser bem acima dos numeros basico do progndstico de
empregos, simplesmente pela propria natureza dos prognésticos. Um prognéstico € a melhor
estimativa que se pode fazer num dado momento, mas € apenas uma estimativa que se pode revelar
como equivocada, tempos depois.

e O Ambiente de Desenvolvimento é Muito Competitivo

A demanda por terra é dirigida basicamente pelo setor privado. As companhias requisitam espacos
com caracteristicas especiais, locacdes, e custos. Uma reserva de terra € necessaria para assegurar

gue a variedade de opcdes esta disponivel para encontrar as necessidades das empresas.

De outra forma elas irdo se localizar por si mesmas em lugares de sua prépria escolha e nenhum
beneficio para a regiéo ou para a comunidade local seré realizado por sua presenca.

4.6 A DISPERSAO URBANA E SUAS CONSEQUENCIAS: PROCESSO A SER EVITADO NA AREA
DE INFLUENCIA DO CIPP

Chamada sprawl nos Estados Unidos, a disperséo urbana é um padrao de desenvolvimento fisico que
descentraliza os usos do solo pelo processo de espraiamento, onde o crescimento é desordenado e as
urbanizacdes séo fragmentadas em zonas separadas e classificadas por usos especializados. Sua
performance funcional requer o uso do automadvel privado para prover o movimento de uma zona para a

outra e quando se pretende adotar o transporte publico a sua viabilidade é sempre muito dificil.

Esse padréo contribuiu para a expanséo, em varias partes do mundo, das industrias de combustiveis, de
carros, de derivados da borracha, de concreto e asfalto. Neste padrdo de urbanizacdo, emprego,
comércio, escolas e habitacdo, estdo sempre separados, exigindo sempre mais vias e veiculos,
marginalizando cada vez mais os que ndo tém automoveis, os portadores de deficiéncia, as criangas, 0s
que nao dirigem e os idosos.

A dispersdo destr6i 0 senso de comunidade, incentiva a especulacdo com a terra e exige altos e
constantes investimentos com infra-estrutura. Além disso, requer alto consumo de energia e € a maior
fonte de poluicdo do ar. Ironicamente a separacdo de usos € hoje a causa da grande poluicdo e
destruicdo dos recursos naturais, quando na realidade ela foi criada para elimina-las. O que era valido
para saude, bem estar e seguranca em 1927, destruiu comunidades e criou efeitos desastrosos em

termos econdmicos e psicoldgicos.

Os custos com o transporte de comutagdo ou o financiamento de carro, além da casa, para os membros
de uma familia assalariada, tornou a vida mais dificil para os trabalhadores e o custo publico e privado

para manter a mobilidade suburbana dentro desse padrdo tornou-se muito alto. Ha4 grande consumo de
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tempo nesse tipo de mobilidade. O tempo que seria usado para o convivio com a familia é usurpado pelo
tempo de comutacao casa-trabalho. A disperséo urbana é o Gltimo padrdo do consumismo secular.

Segundo Anthony Downs a dispersao urbana é o crescimento de populacdo para fora da cidade central.
Ja Richard Moe a define como uma urbanizacdo de baixa densidade, nas margens das cidades,
pobremente planejada, consumidora de terras, dependente do automével e desenhada sem

preocupacdo com esses problemas. Ele caracteriza essa urbanizagéo de duas formas:

e Desenvolvimento do varejo com paisagem comercial, freqiientemente forgcado pelas grandes cadeias

de lojas, ocorrendo ao longo de arteriais principais e cruzamentos de vias expressas.

e Dispersdo de urbaniza¢bes residenciais, consistindo primariamente de residéncias unifamiliares,
locadas nas margens de comunidades existentes ou em areas de urbanizagbes ndo planejadas

previamente.
Esse processo de urbanizacdo é altamente influenciado por fatores tais como:

e Areas metropolitanas fragmentadas, nas quais ha varias jurisdicbes governamentais e varias regras

de zoneamento.
e Areas metropolitanas em expansao.

¢ Regides onde os investimentos sdo distribuidos de forma desequilibrada (investimentos publicos, do
tipo infra-estruturas, escolas, esgotos, transporte e investimentos privados em habitacéo e criacdo de
empregos).

e Regides com padrbes de urbanizacdo baseados na baixa densidade e na separacgéo de usos do solo
que reforcam a dependéncia do automovel.

4.6.1 A DISPERSAO URBANA, O AUTOMOVEL E AS CONSEQUENCIAS SOCIO-ECONOMICAS.

Os criticos da dispersdo concordam em uma coisa: a identificacdo do fator mais inseparavelmente ligado

com a origem, crescimento e exploséo do processo de dispersao, que é o automaovel.

Dispersao e automével mantém uma verdadeira e simbiética relagéo: a dominéncia do carro nas viagens
urbanas incentiva a baixa densidade, o crescimento da disperséo e assegura que o carro € a Unica forma
de transporte que funciona. Na realidade esse processo urbano produz, em consequéncia:
(CROQUIS N° 4.7)

e A pobreza fisicamente concentrada, produzindo conseqiiéncias para o futuro desenvolvimento
econdmico. Por exemplo, a concentragdo de pobreza produz disfuncionalidade da escala do convivio
e compartilhamento social, e a falta da educacdo passa a ser um dos principais fatores no aumento

da taxa de crimes.

e A sociedade é segregada em linhas econdmicas, em padrdes residenciais e no acesso a educagéo.
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¢ Investimentos publicos em servigos urbanos tais como escolas, seguranca publica e sistema de

transporte de massa se tornam inviaveis.

e O aumento da dependéncia e uso do automdvel inviabiliza e destréi os esforcos para melhorar a
gualidade do ar e da a4gua e a conservagdo de energia, além de excluir da mobilidade os jovens,

idosos e deficientes.
4.6.2 SEQUENCIA DE PLANEJAMENTO PARA CONTROLAR A DISPERSAO URBANA

No presente relatério estdo previstas as condi¢cdes necessarias para assegurar as qualidades fisicas da
futura urbanizacéo, em sua escala de plano geral, como insumos basicos para implementacéo localizada
gue deverd ser obtida em futuros planos setoriais. Nestes planos serdo desenhadas as estruturagdes de
vias e parcelas, bem como a localizacdo exata dos futuros equipamentos e das expansdes infra-

estruturais.

No sentido de combater os futuros riscos de um possivel processo de dispersdo urbana, a definicdo do
mapa de Uso do Solo da Area de Influéncia do CIPP apresentada no presente relatdrio, incorporou
critérios universalizados e padrdes de urbaniza¢cdes convenientes com a visdo sustentavel para as

regides em processo de desenvolvimento.

Estes critérios tém em vista a obtencéo da qualidade final da vida por meio da criacdo de uma geografia
de oportunidades com o maximo de equidade e uso racional das energias. O desenho adequado ao

atingimento destes objetivos seguiu ao seguinte roteiro de decisfes da técnica urbanistica:
4.6.2.1 Selecio das Areas Naturais Permanentes

A partir do inventario ambiental foram devidamente determinadas areas de atividade rural com fronteiras
permanentes, sem considerar os limites de propriedade, cautelosamente, usando critérios auténticos e

sempre que possivel, a partir de recursos naturais existentes.

Essas areas rurais poderdo permanecer para sempre como espacos abertos, realgando o potencial
cénico, diferentemente do processo de definicdo do perimetro urbano tradicional, no qual se planeja a

area permitida para urbanizagéo e se requisita decisdes politicas.

A fronteira rural permanente estende os limites aquelas areas que sao resistentes a contestacdes legais
e que deverdo ser consagradas e detalhadas nos Planos Diretores dos municipios componentes da

regido:

e Areas tecnicamente justificadas como espacos abertos tais como drenagens naturais, encostas,
habitats de espécies ameacadas.
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INSERIR CROQUIS N° 4.7
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e Areas de mérito estético, incluindo florestas, fazendas histéricas; agricultura especializada e estradas

com aspectos cénicos e panoramas.

e Areas a serem adquiridas para parques ou escolas.
4.6.2.2 Definicdo dos Corredores

O segundo estagio permitiu conectar as areas naturais permanentes, através de uma rede de
corredores, deixando as trajetdrias especificas flexiveis, mas com o minimo de padrdes para cada tipo.
Os corredores, a0 mesmo tempo, conectam as areas naturais e separam comunidades e bairros. Esses
corredores nao serdo 0s espacos verdes residuais que separam as zonas de suburbio e sim serdo
elementos de configuragdo caracterizados por visiveis continuidades fisicas de usos do solo
complementares. (MAPA N° 4.16)

Os corredores serdo as espinhas das urbanizacdes e poderdo ter as seguintes funcgbes: sistemas
lineares de areas verdes com objetivos paisagisticos ou de amortecimento; base de linhas de transporte
publico apoiadas pela demanda localizada nas estruturas fisicas ai dispostas; diretriz dos
desenvolvimentos habitacionais; diretriz dos desenvolvimentos comerciais em nés de atividades

associados a escritérios e servi¢os ou habitacéo.

Estes corredores devidamente articulados entre si, daréo forma as bacias pré-dimensionadas para a
conveniéncia do transporte ligando residéncias e centros de emprego e apoiardo a estrutura principal

das urbanizacg8es do futuro territério.

Os corredores verdes poderdo variar de intensidade e fungéo, conforme a necessidade. Os corredores
da ferrovia pesada devem permanecer tangentes a urbanizagdo industrial e seu conjunto de
conveniéncias. Corredores de Onibus poderdo passar dentro dos centros das vizinhancas em ruas
convencionais, porém com estacgfes fora da via troncal. Corredores de transportes poderdo também ser

caminhos verdes, provendo caminhadas e trilhas de bicicletas.

Corredores verdes poderdo também ser formados por concentracdo de espacgos naturais abertos, de
agricultura ou recreacionais, como parques, patios ou zonas de amortecimento para amenizar, com

solucao paisagistica, os efeitos do desenvolvimento industrial em relacao a atividades sensiveis.

Esses espagos continuos formardo parte da grande rede verde que incluird também as protecdes

ambientais, 0s parques regionais e 0s espagos rurais.
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4.6.2.3 Os principais atributos dos Centros de Crescimento Urbano, CCUs e as Vizinhancas

O plano de uso do solo para a Area de Influéncia do CIPP prevé um sistema de urbanizacdes cujo

desenvolvimento é baseado em dois padrdes de corredores.

O primeiro tipo corresponde ao corredor industrial onde serdo dispostos os varios nicleos de atividade
industrial, agrupando de forma classificada os varios tipos de industrias. O segundo tipo é o corredor
habitacional, onde serdo situados em distribuicdo linear, os varios centros de atividade, compostos por
funcBes habitacionais, comerciais, de servicos e lazer formando uma cadeia de usos mistos, com alto

potencial de vitalidade.

Os componentes nucleares dos corredores habitacionais sdo designados como Centros de Crescimento
Urbano e serdo dispostos de forma hierarquica conforme seu papel na estruturacdo dos contextos
funcionais e das mobilidades, tendo sua ancoragem ao sistema de transportes, feita por meio do foco

principal da comunidade caminhavel.

Nesta variacdo de funcdo e escalas os Centros de Crescimento estdo classificados como: Centros de
Crescimento Urbano Principal(CCUP); Centros de Crescimento Urbano (CCU); Centros de Crescimento
Local (CCL) e Centros de Crescimento de Vizinhanga (CCV).

Todas as areas remanescentes, apds mapeamento das areas naturais permanentes, foram pré-definidas
como permitidas para o desenvolvimento de vizinhancas planejadas, desde que apoiadas em corredores
de atividades devidamente orientados pelas infra-estruturas viarias existentes.

Alguns locais deverdo ensejar reurbanizacdes de areas antigas, extensdes urbanas, readaptacbes de
suburbios, intersecgbes viarias principais e urbanizacdo orientada para pedestres, nas cidades e

povoados cidades existentes.

A urbanizacao planejada se dara mediante a seqiiéncia nuclear de Centros de Crescimentos, dispostas
sobre a base linear de um corredor de urbanizagéo e sera uma area acomodando uma colecdo completa
e balanceada de atividades humanas com os seguintes atributos:

e Avizinhanca é limitada em seu tamanho de forma que as pessoas estejam a uma distdncia maxima

de cinco minutos do centro, o qual tem a potencialidade para uma estacéo de transporte.

e A urbanizacao é controlada em tamanhos, mas complexas em usos. Ai haverd sempre uma mistura
de pequenas e grandes habitacbes, lojas e escritérios, todos compativeis com o seu sitio em
tamanho, volume e disposigé&o.

e As ruas serdo calmas em relagdo a intensidade de tr4fego motorizado, formando uma rede e
permitindo a irrigacdo das rotas alternativas para todas as destinacdes. As ruas individuais sédo

pequenas entidades complexas, contendo trafego, estacionamento, calgcadas e edificios.

Campus do Pici — Bloco 703 — Departamento de Engenharia de Transportes - CEP 60.445-760 e Fortaleza-Ceara  Telefone 3288.9488 e e-mail — det@ufc.br

4.94



AN
ASTEE <-¥

- O espaco das ruas devera ser desenhado de maneira que veiculos e pedestres se movimentem
de maneira confortavel. Muitas ruas serao parcialmente definidas por edificacdes alinhadas de

uma maneira disciplinada e nao interrompidas por acessos de estacionamentos.

- Edificios civicos para educacdo, encontros da comunidade, religido e cultura, servem como
marcos, e deverdo sempre que possivel ser colocados de forma proeminente em espacos
publicos, realgando sua visibilidade e significacao.

4.6.3 A FORMA DO CRESCIMENTO PARA A AREA DE INFLUENCIA DO CIPP — EXPANSAO POR MEIO DE REDE DE

CENTROS DE CRESCIMENTO URBANO VISANDO A SUSTENTABILIDADE

A nova forma da Area de Influéncia do CIPP, amparada pelos critérios universais de sustentabilidade
regional, pode ser resumida numa populacdo de 600.000 habitantes em padrbes diversificados, numa méo-
de-obra de 70.000 empregados e em 12.588,60ha de terrenos industriais dispostos em 05 nucleos de
atividade. O conjunto final forma uma rede integrada de espacos de natureza, atividades turisticas, atividades

agricolas, atividades industriais, treinamento, tecnologia, educacéo, comércio, servigcos e recreacgao.

A gestdo do crescimento urbano dentro da regido se dara por meio da adaptacdo dos centros existentes
para receber critérios compativeis com os principios aqui delineados (via PDDUSs) e também pela criacdo
de novos nucleos cuja distribuicdo no territorio visara criar uma rede balanceada de urbaniza¢des que

favoregam a viabiliza¢@o de um sistema de transportes eficiente e econémico.

O balanceamento entre urbanismo e natureza serd adotado, partindo da nogéo de que varejo, emprego e
trafego sdo nodais. O diagrama de uma comunidade sustentavel com esses objetivos mistura varios
desenvolvimentos habitacionais de varios tipos de densidades, com emprego, compras e estagdo de
transportes, circunscritos dentro de um raio de caminhabilidade, ou seja, num percurso maximo de
400m / 600m.

O planejamento na escala regional, com a expanséo do transporte como uma malha, pode ter seu papel ao
focalizar a urbanizagdo dentro das &reas criticas. Usando o transporte como catalisador e fundador da

urbanizacao, as areas urbanas existentes, gradualmente, formam a transigao para usos mais intensos.

Cada mudanca pode ser direcionada para reforcar o sistema de transporte, produzindo uso do solo e
configuragbes que sdo mais orientadas para pedestres, mais acessiveis e conectadas de forma
adequada e ndo conurbatéria com a regido metropolitana. Intensificagcdo e reurbanizacdo podem ser
balanceadas com sensibilidade, para proteger as comunidades existentes e para reconhecer as

situacdes onde as urbanizac¢des adicionais ndo sdo apropriadas em todos 0s seus atributos.
4.6.3.1 Distribuicdo dos Centros de Crescimento Ancorados no Transporte Publico

Os Centros de Crescimento serdo locados para maximizar o acesso ao core comercial, por parte de
guem vem das areas circundantes, com ligacdo somente por arteriais. Esses centros com seus nucleos

de varejo deverdo ter espagcamento de, no minimo, a 1,6km, e devem ser distribuidos para servir
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diferentes vizinhangas. Eles devem ser situados de forma a permitir que os residentes caminhem para o

varejo e servigos publicos sem cruzar uma rua arterial, ou troncal, sempre que possivel.

Entretanto poderao ter atividades locadas do lado oposto da via, desde que atividades de baixa densidade
(zonas secundarias). A distancia do espacamento de 1,6km entre CCs, é bastante para suportar uma

ancora de comércio e, ao mesmo tempo, adequado para posicionar uma estacéo de transporte.

4.6.3.2 REURBANIZACAO E LOCALIZACOES INTERNAS DE NOVAS URBANIZAGOES (INSERGCOES E RENOVACOES

NOS CENTROS EXISTENTES)

A intensificacdo e a re-urbanizacdo, devem ser equilibradas com sensibilidade, de forma a proteger as
vizinhancgas existentes. A partir de suas politicas, o plano integrard os usos existentes, respeitando as
operacdes em andamento, requisitos de acessos bésicos, e se apropriando adequadamente das
arquiteturas existentes. Melhoramentos devem ser feitos para tornar essas propriedades mais orientadas

para o pedestre.

A partir dos Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano, as insercbes de constru¢gbes poderdo ser
feitas para satisfazer requisitos de densidade, intensidade de uso e melhor realce dos espagos publicos.
Conexdes de pedestres com formas agradaveis, confortaveis, diretas e seguras podem ser feitas com as

areas circundantes.

Além dessas medidas outras inser¢des poderdo ser adotadas:

Paisagem urbana local e tratamento de fachadas podem ser usados para o realce da rua. Atengéo

para os estacionamentos, muros cegos e entradas de servicos.

e Poderéo se re-desenvolver parcelas sub-utilizadas, com novos usos, que as disponibilizardo, para o
uso caminhavel em é&reas de uso misto. Os usos existentes, 0os quais sdo complementares,

econdmica e fisicamente viaveis, poderdo ser integrados na forma e na fun¢ao da vizinhancga.

e Usos existentes de baixa densidade podem ser re-desenvolvidos para serem consistentes com as

comunidades caminhaveis compactas, com carater pedestre auto-orientado.

e Como o valor da terra cresce com o tempo ou como resultado de investimentos em transportes,
velhas vizinhancas podem fazer a transicdo gradativa para novos usos e areas economicamente

sub-utilizadas podem ser redesenhadas para usos mais intensivos.

e Usos locais existentes que sdo economicamente viaveis podem servir como ponto de partida e em

alguns casos representardo o ndcleo para a futura revitalizagdo econémica.

e A condicdo, densidade e intensidade desses usos existentes podem ser compativeis, ou

transformados em compativeis, com o movimento de transporte e pedestres.

¢ Novos usos que estdo a procura de uma mistura ideal de uso de solo podem ser introduzidos.
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4.6.3.3 Areas de Expans&o (Novos Nucleos de Crescimento)

A regido de influéncia do CIPP se apresenta como cenario pioneiro para atrair novas populacdes, reduzir

a ameaca de conurbacdo e moderar a pressdo demografica sobre a regido urbana de Fortaleza.

Baseados nesta visdo podemos dizer que existe expectativa de um alto crescimento para a regido, que
acarretara a necessidade de destinar areas nos perimetro urbanos dos nicleos municipais existentes,
para apoiar crescimentos ndo acomodaveis em reurbanizagdes ou crescimentos internos. Além do mais
se torna necessario criar zonas comunitarias distribuidas em situagcbes acessiveis a futura rede de
centros de emprego como forma de reduzir o trdfego de comutacdo entre trabalho e moradia. Essa
constatacéo originou a idéia de uma rede de Centros de Crescimento que poderd ser adotada no Plano
de Uso do Solo.

As areas de novos crescimentos serdo geralmente localizadas em zonas ainda livres de usos urbanos,
portanto com melhores condi¢gfes para aplicar critérios e padrdes de transporte e mobilidade de pedestres,

de forma orientada. Dessa forma sera evitada a expansao por processos de dispersao urbana.

O critério-chave adotado para selecionar as areas dos novos Centros de Crescimento sera o sistema de
transporte e acessibilidade, com sua viabilidade. Areas que s&o muito distantes dos centros urbanos
regionais metropolitanos ou apresentam obsticulos para o transporte ndo devem ser destinadas para o
novo crescimento. Corredores foram planejados ao longo do sistema de transportes, selecionando
localizacdes para comunidades caminhaveis e verificando se o movimento suficiente pode ser gerado ao

longo do corredor para viabilizar o sistema.

As urbaniza¢bes dentro dos novos Centros de Crescimento foram localizadas ao longo de futuros
sistemas de transporte troncais e arteriais. Estes centros foram desenvolvidos como comunidades
caminhaveis associadas com areas secundarias que serdo as zonas habilitadas a acomodar a
implantagdo de programas que demandem &reas superiores a uma quadra comum. Isso é uma
estratégia para reduzir a comutacao, viabilizar o transporte eficiente, preservar os espagos abertos,
assegurar os padrdes pedestres, limitar a dispersdo urbana e evitar a poluicdo aérea e o

congestionamento.

As localizagdes dos novos Centros poderdo aglutinar varias unidades e viabilizar as cadeias de
comunidades orientadas, servida por transporte publico, de forma a assegurar a manutencdo das
condi¢cbes naturais entre os clusters de habitacdo e trabalho formando Villages. Quanto ao sistema
regional de transportes que ligara os Villages, pode-se imaginar sua implantagdo por um processo
gradual, funcionando nos primeiros anos como um servigo troncal a ser feito por 6nibus expresso, com
sua conversdo gradativa para o uso de Ligth Rail, 6nibus em faixa exclusiva, ou outros meios que o
futuro desenvolvimento venha a viabilizar. As estacfes de transporte com servicos poderdo ter sua

implantagdo, também, de forma gradativa.
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4.6.3.4 Os Novos Centros de Crescimento serdo Apoiados em Critérios Urbanisticos para Preservar as

Cidades Existentes e Conter as Fronteiras de Urbanizacéo.

Devido a escala da regido, a sua exceléncia ambiental e aos impactos negativos de uma indesejavel
concentracdo industrial, se faz necessario dispersar os centros de emprego. Dessa forma torna-se
inadequado direcionar o crescimento para o interior dos centros existentes em niveis superiores a sua
capacidade de carga ou estimular sua expanséo pelo processo de dispersdo urbana. A expansdo dos
centros existentes podera ser feita por meio da adicdo de novos nucleos caminhaveis, mantendo-se os
limites de expansdo de forma a irrigar o desenvolvimento equilibrado em toda a futura rede urbana

regional.

A adocéo da rede polinuclear podera ser usada para preservar a identidade das cidades existentes ou
para separa-la de outras, mantendo os intervalos naturais, ou ainda como elemento de balanceamento
regional de &reas naturais, emprego, habitacdo e transporte viavel. Na escolha da locagdo apropriada
devera se considerar também, além da conex&o de transportes, a ndo destruicdo de recursos naturais

sensiveis e areas agricultaveis.

Raramente o crescimento regional pode fisicamente ser contido no interior de urbanizacdes existentes
ou em suas expansofes. Isso é comum em regides de diferentes e pequenas cidades, que querem
preservar o seu carater, mas estdo submetidas a uma espécie de pressdo de crescimento. Esta pressao
na maioria das vezes € decorrente da influéncia de um centro metropolitano préximo ou de um novo e

atrativo desenvolvimento na vizinhanca.

Melhor do que rejeitar o crescimento e indiretamente propagar o crescimento fragmentario em areas
incorporadas sem controle, a regido escolherd o planejamento para um novo centro habitacional
coerente. Essa estratégia pode ajudar a preservar a identidade e a separacdo das cidades existentes,

sem incentivar o processo de dispersdo urbana em muitas localizagBes remotas.

Outra circunstancia que justifica a criacdo da rede incluindo os novos centros urbanos, € a
disponibilidade de areas de localizacdes dentro do acesso de transportes de uma area de influéncia
metropolitana e dentro de uma fronteira de crescimento urbano facilmente controlavel. Este
procedimento dara origem a um tipo de localidade planejada como um novo centro urbano satélite, com
forte balanceamento de emprego relacionado com habitacdo e um cinturdo verde de separagcéo entre

comunidades existentes.

Cada satélite podera estabilizar a fronteira de uma regido metropolitana, através do cinturdo verde e da
absorcdo da demanda que de outra forma iriam fluir da metrépole pelo processo negativo de disperséo
urbana. Eles também apresentam a vantagem, em algumas circunstancias, de oferecerem baixo custo
de terra e dessa maneira proporcionam habitacdo a niveis mais acessiveis. Os novos Centros de

Crescimento poderédo dispor o conjunto das infra-estruturas e servicos de forma muito mais eficiente, se
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comparados com areas onde a infra-estrutura existente é sobrecarregada e as expansodes, com novas

construcfes tém um preco muito alto.

Naturalmente a estruturagdo e distribuicdo regional dos novos satélites, s6 tera viabilidade se sua
implementacédo for harmonizada com a gradativa distribuicdo de centros de emprego em seu contexto
alcancéavel a pé, por bicicleta ou por transporte publico local. E esta uma das maneiras mais eficazes de
proteger o futuro territério urbanizado, com relagdo aos potenciais riscos da urbanizacdo descontrolada,
tais como: morte de cidades existentes; congestionamentos de trafego de comutacao; poluicdo aérea;

excessiva dependéncia de energia e destruicdo ambiental.
4.6.3.5 Linhas de Transportes com Localizacao Eficiente como Fator de Urbanizacdo Viavel

Juntamente com o plano de localizacao estratégica dos Centros de Emprego e suas relagdes com 0s
Centros de Crescimento, as linhas de transporte poderdo ajudar, de forma definitiva, a configurar as
densidades, localizacdes e qualidade do crescimento da regido de Influéncia do CIPP. Elas serdo
locadas aproveitando as diretrizes das vias existentes e de forma a permitir a maxima area para novos
Centros de Crescimento, para viabilizar acesso prioritério aos locais re-urbanizaveis ou de inser¢éo, e

servir aos centros densos de residéncias e emprego.

Muito freqlentemente as linhas de transporte sdo locadas em areas que ndo sao viaveis, porque elas
apresentam baixa densidade, sendo desta forma incapazes de gerar demanda, ndo tem qualidade
pedestre e pouca oportunidade para re-urbaniza¢do ou novas urbanizacdes. Linhas através de suburbios

existentes sempre cometem esse erro.

A alternativa aqui adotada tem o intuito de balancear essas condicbes e sédo alinhamentos que
atravessam areas de novas comunidades desenhadas para altas densidades, uso misturado e alcance
de todas as func¢des urbanas pela caminhabilidade, como uma alternativa a mobilidade excessivamente

dependente do automovel.

As urbanizagdes e vizinhangas da Area de Influéncia do CIPP terdo essas qualidades e poderdo ser
conectadas com novos transportes ao distribui-los ao longo de outras areas que possam também ser
conectadas a centros principais de emprego, destina¢g6es regionais, universidades, aeroporto, servicos
culturais etc. Estes sdo sem duavidas, focos prioritarios para viabilizar essas linhas de transporte

juntamente com os centros de habitacdo e emprego.

4.6.3.6 Usos do Solo Propostos para Obter a Urbanizacao Sustentavel com Trafego Orientado por meio

de Centros de Crescimento

As novas expansdes de Uso do Solo a serem propostas para a ordenacéo territorial e gestdo do crescimento
da Area de Influéncia do CIPP, se apoiardo na disposicdo em rede de quatro tipos de unidades de
crescimento: Centro de Crescimento Urbano Principal, CCUP, Centro de Crescimento Urbano, CCU, Centro

de Crescimento Urbano Local, CCL e Centro de Crescimento de Vizinhanga, CCV. (MAPA N° 4.17)
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Essas unidades se agrupardo em sistemas urbanos denominados Villages que por sua vez serdo
locados de forma conveniente com a acessibilidade aos centros de emprego e as cidades histéricas
existentes na regiao, formando uma nova rede urbana equilibrada com o novo desenvolvimento e seus

requisitos. Essa acessibilidade se dara em varias escalas.

Na escala do foco do Centro de Crescimento o alcance dos locais de trabalho podera adotar a alternativa
pedestre. Na zona secundaria do Centro de Crescimento, o acesso podera ser pedestre, por bicicleta ou
por transporte motorizado. Pessoas originarias dos centros de crescimento poderdo acessar aos centros

de Emprego Industriais ou areas de agricultura e agroindustrias por bicicleta ou transporte publico.

De um Centro de Crescimento Local ou Vizinhanga para um Centro de Crescimento Urbano Principal situado
na via troncal, o acesso sera feito por bicicleta, automdvel ou transporte publico. A conexao entre Villages,

cidades da regido e Regido Metropolitana podera sera feita por transporte publico regional ou automovel.

Os Centros de Crescimento Urbano Principal, situados na via troncal serdo equipados com Estacdo de
Transferéncia para possibilitar que o passageiro oriundo dos CCLs e CCVs, pelas vias arteriais, possam
acessar ao transporte regional e metropolitano. Os Centros de Crescimento terdo as seguintes

caracteristicas urbanisticas:

e Centro de Crescimento Urbano Principal, CCUP (CROQUIS N° 4.8)

— Localizacéo: interseccdo da via troncal com a via arterial (a cada 15km)
— Area da Zona Primaria: 35 a 60ha
— Areada Zona Secundaria: 70 a 120ha
— Areatotal: 105 a 180ha
— Raio da Zona Primaria (Core): 350 a 400m
Usos:
- Zona Primaria: misto, negdcios e institucionais

- Zona Secundéaria: residencial de baixa densidade (chacaras, sitios e fazendas),

equipamentos sociais, industrias leves.

- Transporte: acesso ao sistema de transporte troncal regional, com transferéncia e excelente

acesso a pedestres e bicicletas.
- Espaco Puablico: 30ha (parques, pracgas, playgrounds e paisagismo de rua).

- Populacdo Média: 15.000 habitantes

- Densidades

- Zona Priméria: 200 a 500 hab/ha
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INSERIR CROQUIS N° 4.8
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- Zona Secundaria: 20 hab/ha
Centro de Crescimento Urbano, CCU (CROQUIS N° 4.9)
— Localizacao: via troncal (a cada 5km)
— Area da Zona Primaria: 35 a 60ha
- Area da Zona Secundaria: 70 a 120ha
- Areatotal: 105 a 180ha
— Raio da Zona Primaria (Core):350 a 400m
Usos:
- Zona Primaria: misto, negdcios e institucionais

- Zona Secundaria: residencial de baixa densidade (chacaras, sitios e fazendas),

eguipamentos sociais, industrias leves.

- Transporte: acesso ao sistema de transporte troncal regional, sem transferéncia e excelente

acesso a pedestres e bicicletas.
- Espaco Puablico: 30ha (pargues, pragas, playgrounds e paisagismo de rua).
- Populacdo Média: 10.000 habitantes
- Densidades
- Zona Priméria: 200 a 500hab/ha

- Zona Secundaria: 20hab/ha

Centro de Crescimento Local, CCL (CROQUIS N° 4.10)
— Localizacao: vias arteriais (a cada 3 < > 5km)
— Area da Zona Primaria: 30ha
— Area da Zona Secundaria: 40ha (variavel)
— Areatotal: 70ha
— Raio da Zona Primaria (Core): 300m
Usos:
- Zona Primaria: misto, negdcios, civico e comércio

- Zona Secundéria: residencial de baixa densidade (chacaras, sitios e fazendas),

equipamentos sociais, industrias leves.

- Transporte: acesso para Centros de Crescimento de Vizinhanga, CCV e Centros de

Crescimento Urbano Principal, CCUP
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INSERIR CROQUIS N° 4.9
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INSERIR CROQUIS N° 4.10
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Espaco Publico: 8 ha (parques, pracas, playgrounds e paisagismo de rua)
Populacdo Média: 8.000 habitantes

Densidades

Zona Primaria: 90 a 450hab/ha

Zona Secundaria: 20hab/ha

Centro de Crescimento de Vizinhanca, CCV (CROQUIS N° 4.11)

Localizacdo: malha alimentadora conectada a um CCL
Area da Zona Primaria: 7ha

Area da Zona Secundaria: 14ha (com margem de variacéo)
Area total: 21ha

Raio da Zona Primaria (Core): 250m

Usos:

Zona Primaria: misto, negdcios, civico e comércio e servigos para a vizinhancga.

Zona Secundéria: residencial de baixa densidade (chacaras, sitios e fazendas),

equipamentos sociais, industrias leves.

Transporte: acesso para Centros de Crescimento Local, CCL e de la para o sistema troncal.

Conexao pedestre e de bicicleta com outros Centros de Vizinhanga, CCV e areas secundarias.
Espaco Publico: 8ha (parques, pragas, playgrounds e paisagismo de rua).

Populagdo Média: 5.000 habitantes

Densidades

Zona Primaria: 90 a 400hab/ha

Zona Secundaria: 20hab/ha

4.6.3.7 Descricdo dos Componentes Funcionais dos Centros de Crescimento

Core Comercial

Sao centros focais acessiveis a partir de ruas locais e arteriais, enfatizando as necessidades dos
pedestres e integrando o varejo, o trafego e os usos civicos. Do ponto de vista do desenho urbano tém
um efeito hibrido entre a rua principal e o shopping combinando as necessidades das vizinhancas

caminhdveis com o varejo de conveniéncia em alta escala.

O Core comercial no centro de cada Centro de Crescimento, CC é essencial porque permite a maiorias

dos residentes e empregados caminhar ou ir de bicicleta ao encontro da maioria de suas necessidades.
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INSERIR CROQUIS N° 4.11
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Isto é particularmente vantajoso para a maioria sem carro, idosos e individuos com limitagbes de
mobilidade. Aqueles que ainda escolherdo dirigir até o comércio terdo que percorrer algumas milhas e

podem dispor das ruas arteriais para deslocamentos locais.

O Core comercial prevé uso misturado em suas destinagfes para fazer o trafego mais interessante. As
pessoas estarao mais disponiveis para usar o trafego para trabalhar se a estacdo estiver combinada com

0 varejo e oportunidades de servi¢os.

Usos opcionais nos andares superiores do comércio, com escritdrios e residéncias aumentam a mistura
de usos. Usos geradores de emprego como edificios de escritrios e uso industrial leve com emprego
intensivo, podem ser locados adjacentes ou entre os componentes do varejo da &rea comercial,
complementadas por uma praca verde publica, como ponto focal da comunidade e suas atividades.

Servigos de apoio aos ciclistas devem também ser localizados em todo o Core comercial.

e Areas Residenciais

As é&reas residenciais dos CCs prevéem alta concentracdo de residéncias na proximidade dos servicos
de transporte e do Core comercial, como nos padrdes tipicos de bairros. A densidade média melhorada
para suportar o servigo de dnibus local é de 200hab/ha. Altas densidades sdo necessarias para adequar

e viabilizar os servigos de transporte.

As areas residenciais podem se estender a partir do Core e estacdo de transporte, até um raio de 400m.
Elas podem ter variedade de tipos de casas e padrdes de propriedade, partindo do lote minimo

unifamiliar até os edificios de apartamentos.

Uma area residencial de CC pode incluir uma mistura de pequenos lotes unifamiliares com 180hab/ha;
casas urbanas com 190hab/ha; e em pavimentos com 375hab/ha. A densidade final & acrescida em 20%

uma vez que ruas e outras infra-estruturas estéo incluidas.

e Usos Publicos

Um Centro de Crescimento caminhavel é construido em torno de um nucleo acessivel e conveniente de
servigos e espacos publicos. O forte sentido de comunidade, participagdo, identidade e convivio é
importante para apoiar o senso de seguranc¢a e conforto dentro de uma vizinhanga. Usos publicos tém o
papel de prover os lugares de encontro, recreacdo e cenarios dos momentos essenciais para a vitalidade

da comunidade.

Um pargue central é locado de forma equidistante, no ndcleo da vizinhanga, com boa visibilidade da rua,
e sempre sendo beneficiado por sua proximidade de uma biblioteca publica, servi¢os civicos, trafego e

comércio de varejo.
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Cada CC pode conter areas de espaco aberto disponiveis ao publico e facilidades que podem servir as
necessidades da comunidade circundante. As facilidades publicas devem incluir creches, bibliotecas,

centrais comunitarias, policia, correios e servi¢os publicos.

Os edificios publicos podem ser dispostos em locacdo central, em pontos focais de alta visibilidade, ou
adjacentes a parques publicos ou pracas. Os usos civicos ficardo localizados de forma mais conveniente
no Core em conjuncao com o0 COMErCio e 0S escritorios.

Os usos recreacionais orientados como parques, facilidades de recreacdo, prédios comunitarios,
escolas, devem ser centralmente locados com facil acesso a partir das residéncias e do Core comercial.

As escolas para maiores podem ser locadas no perimetro da C.C., na sua area secundaria.

e Zonas Secundarias

As Zonas Secundarias se destinam aos usos que ndo sdo apropriados na CC, porque sdo de baixa
densidade e bastante auto-orientadas (necessitam do veiculo). Essas &areas proverdo suportes de
mercado para a CC, porque seus residentes e trabalhadores podem se servir do Core comercial e gerar

transportes para o sistema de trafego.

Usos nas Zonas Secundérias que sdo geradores de emprego poderdo ser locados diretamente do outro
lado da arterial, a partir da estagdo de transporte. Usos comerciais que tém aspecto similar em natureza

e marketing aos usos adequados ao Core, ndo devem ser permitidos na &rea secundaria.

Eles podem reduzir a capacidade do CC para estabelecer a viabilidade de seu centro comercial.
Similarmente, usos industriais de baixissima intensidade e usos de armazéns que sdo altamente
dependentes de automéveis e caminhdes, ndo sdo apropriados para as Zonas Primarias do Core. Eles

ndo tém o suficiente nUmero de empregados para contribuir para criar um ambiente pedestre saudavel.

Urbaniza¢Bes residenciais unifamiliares sdo um importante uso para as Zonas Secundarias. Essas
areas, tipicamente, tém densidade reduzida o que as impede de ser adequadamente servidas pelo

transporte publico.

Maximizando-se a conexao viaria com o Core e fazendo isto conveniente para os residentes, por meio
de bicicleta ou caminhada até a estacdo de transporte, a utilizacdo da mobilidade através do uso das
areas de residéncias unifamiliares deve aumentar. Isso é muito importante ndo s6 em novas

comunidades como em vizinhancas existentes, onde as vias podem necessitar de readequacao.

Muitos usos que sdo comumente locados em areas comerciais das cidades dependem
predominantemente de viagens de veiculos para gerar padrfes de negdcios. Estes usos, tais como
revenda de carros, servigos de lavagem de carros, servigos de mini-armazenamento, usos comerciais de

rodovias, ndo devem ser permitidos nos Cores ou areas secundarias.
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Eles ndo sdo compativeis com os usos residenciais proximos e geram poucos empregos para suportar
as areas do centro comercial. Os usos industriais sdo mais apropriados onde 0s impactos sonoros da

rodovia ja sdo admitidos.

Os solos préximos a estacdo de transporte devem reforcar o uso do transito de pedestres, apoiado na
alta densidade. Usos que sdo primariamente auto-orientados ndo séo apropriados para os Cores e sdo

melhores locados préximos de rodovias principais. (industrias, armazéns e servigos automobilisticos).

N

Conforme a situagdo fisica em relagdo a via e a recursos naturais, havera trés tipos de Zonas

Secundéarias:

— Separada por uma arterial, porém perto da parada de transporte.
— Separada pela arterial e distante da parada.

— A grande distancia, porém sem separacgao pela arterial.

As zonas secundérias locadas do outro lado da arterial, porém perto do centro, podem ser mais
eficientes para emprego em larga escala, enquanto que aquelas distantes do Core, podem apoiar as
habitacbes de baixa densidade. Aquelas em adjacéncia direta com o Core, podem apoiar habitacdo de

baixa densidade, escolas publicas e parques comunitarios.

Se desenhadas apropriadamente, as areas secundarias podem reforcar a viabilidade dos CCs, em
ofertar locagBes para uso do solo intensivo como escolas, &reas verdes, grandes parques comunitarios

bem como grandes &reas principais de emprego, condizente com a CC.

A variedade de usos possiveis dentro das areas secundérias, deve ser situada em locagBes apropriadas.
Grandes centros de emprego podem ser locados diretamente do outro lado da arterial em relacdo a
estacdo e ao Core. Escolas podem ser locadas para o facil acesso pedestre a partir das residéncias.
Parques devem ser distribuidos dentro da cada vizinhanga. Pequenos varejos de conveniéncia poderao

criar subcentros de vizinhanca alinhado com parques e servicos de creches.

4.6.4 UsO DO SOLO PARA ATIVIDADE TURISTICA COMO FORMA DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL PARA OS
CENTROS DE CRESCIMENTO

4.6.4.1 A Atividade Turistica e Seu Desenvolvimento

As origens do turismo moderno estdo enraizadas na moda do Gran Tour dos séculos XVI ao XVIII,
quando nobres viajantes vdo a Europa para cultivar-se intelectualmente. Antes disso os movimentos de
pessoas sobre a terra, restringiam-se aos povos ndémades, as peregrinagfes, as cruzadas, as caravanas

de mercadores e aos exércitos.

Atualmente, o turismo se apdia nas facilidades planetarias com relagédo ao deslocamento e se configura

como uma atividade que se nutre da possibilidade de desfrutar a paisagem natural, nos intervalos
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temporais das rotinas do trabalho, para a realizagédo de atividades ludicas, de exploracdo de ambientes
naturais, de informacéo cultural, de 6cio ou de esportes.

Uma das principais caracteristicas da atividade turistica atual € a demanda de produtos diversificados, o
que implica na necessidade de base fisica com variedade, representada pela oferta de inUmeras formas
de estruturas urbanas, arquitetdnicas e paisagisticas. Isto significa que se torna indispensavel qualificar a
oferta através de produtos singulares, cuja cadeia fisica seja descontinua e intercalada por generosas
areas de conservacdo ambiental, evitando a desastrosa experiéncia baseada na excessiva urbanizacao

continua e de fei¢éo repetitiva.

Por esta razdo, qualquer produto fisico-territorial para a atividade turistica, deve satisfazer a uma
demanda que se origina nas fantasias dos usuarios sobre o tempo livre, que normalmente percorrem as
idéias dos lugares como cenarios idealizados, propicios aos modelos de atividades recreativas com
grande diversidade. Essas experiéncias incluem a vontade de ter contato com os ambientes naturais,

com forma bastante diferenciada dos ambientes urbanos.

Em termos universais, a atividade turistica tende cada vez mais, a exigir como pontos fortes de sua
atratividade, as condicbes ambientais de sol e mar, vida ao ar livre, contato com a natureza,
possibilidades de descanso, descobrimento de outras formas de vida, belas paisagens e especificidade

cultural ou étnica.
4.6.4.2 Nordeste, Turismo de Massa e Sustentabilidade

O desenvolvimento das atividades turisticas no Brasil, de um modo geral carece de experiéncias bem
sucedidas, no que tange a implantacdo de equipamentos em uma base territorial de escala regional,
considerando os aspectos de ordem ambiental. Por essa razao as praticas existentes tém acontecido em
bases espontdneas e as poucas oportunidades de planejamento ndo tém refletido ainda algum
aprendizado com as experiéncias negativas ja realizadas na costa européia, por exemplo, onde grande

parte do ambiente que originou e atraiu a atividade, foi destruido pela acdo urbanizadora desenfreada.

Na visdo urbanistica para a base fisica da atividade turistica, proposta neste Relatério, o planejamento
do uso do solo, incluindo a classificagdo de areas de desenvolvimento harmonizadas com os critérios de

sustentabilidade, é a grande definicdo estruturadora.

Na escala dos equipamentos, a idéia é trabalhar com a configuracdo de uma cadeia de centros de
atividades caracterizados como aglutinantes, intercalados por espa¢os de natureza. Estes aglutinantes
tém sua localizacao definida a partir dos estudos ambientais que devem revelar onde a conveniéncia

para urbanizacdo, em determinadas densidades, € aceitavel.

Para definicdo final dessa cadeia, o planejamento do territério devera trabalhar com os critérios de
flexibilidade e adaptabilidade, para incluir ai as opcdes de escolha e a acdo participativa dos

proprietarios e urbanizadores, no sentido de realizar o desenvolvimento fisico desejavel.
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A histéria moderna da experiéncia realizada pelo chamado turismo de sol e mar, em escala internacional,
depois de ter atingido o seu nivel de massa, principalmente na Europa, revela um quadro de
esgotamento e exploracdo da paisagem que lhe deu origem, com danos sociais e patrimoniais. Hoje ha
indicios de uma nova forma de colocar o tema, baseada nas alternativas cada vez mais sélidas, de
incluir as preocupacfes ambientais dentro do processo de planejamento da base territorial para a
atividade turistica.

Trata-se de saber como ordenar e construir 0s novos espacos que se originam de possiveis atividades
alternativas, entre as quais cabe destacar o turismo verde e o turismo de paisagens exoéticas, com

grandes potencialidades para os paises em desenvolvimento.

Considera-se atualmente a grande vantagem de competi¢cdo dos lugares pouco urbanizados e com bom
clima, em face do processo de destruicdo que ocorreu nas areas que sofreram excessiva urbanizagdo
com objetivos turisticos. Outro ponto importante que deve ser considerado no caso do nordeste
brasileiro, € que a regido esta livre do grande fantasma europeu da sazonalidade decorrente das
rigorosas variagbes climaticas que, obrigatoriamente, criam a necessidade de urbanizacdes de uso
temporal, com reducdo do coeficiente de uso das estruturas fisicas e todos os problemas dai
decorrentes. Além disso, a maior estabilidade climatoldgica da regido favorece a eficiéncia programatica
com relacdo ao turismo de massa, facilitando a manipulagcdo de todos os elementos de gestdo e
admitindo mais similitude com os processos industriais e ganhos de escala.

O turismo de massa € o Unico que gera um movimento econdmico significativo, uma vez que o turismo

de elite representa apenas 2% do total, no que diz respeito a experiéncia européia.
4.6.4.3 Critérios de Ordenamento do Territério Turistico nos para os Centros de Crescimento

Com base nas grandes experiéncias realizadas em variadas situac8es similares, podemos assegurar que
o0 Plano de Ordenamento Territorial de um espaco turistico, deve ser flexivel em seus detalhes,
caracterizado como um habilitador de capacidades e ao mesmo tempo um revelador de oportunidades
inéditas com grande operatividade.

O chamado baixo turismo, baseado na programacédo a partir da quantidade de leitos, tem que ser revisto
em seu processo de programacdo, e tomar como medida o tipo e conteddo programatico dos produtos
imobilidrios com suas qualificacbes de produto turistico. Isto significa, caracterizar e selecionar o
equipamento que aglutina e da sentido a formas diversificadas de cenérios e alojamentos dentro do

conjunto dos equipamentos. (MAPA N° 4.18)

E funcdo do plano encontrar aglutinantes diversos para facilitar a iniciativa dos empresarios promotores.
Essa € uma forma de estimular a iniciativa privada e obter a singularidade das ofertas, desde que
ancoradas em operacdes seletivamente estruturadas, que devem induzir os comportamentos privados a

serem Uteis aos desejados objetivos de planejamento do territério como um todo.
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Essas operacgdes - ancoras estruturadoras serdo os Unicos pontos mais rigidos nas locagdes territoriais e
se configuram através de programas tipicos como parques naturais, infra-estruturas, corredores de

transporte, hotéis, marinas, campos de golfe e outras estruturas do género.

As politicas adequadas do territério devem ser integradas com o turismo e com o sistema eco-social,
atendendo a verdadeira vocacdo de cada meio fisico e social e ndo somente aos imperativos do
mercado. As ofertas deverdo ser qualificadas promovendo operac¢des que se justifiquem também como
meios de equilibrio e melhoria do ambiente natural.

O planejamento dai resultante deve ser fator exclusivo de regulagdo do desenvolvimento, onde o
mercado tem que ser domesticado, para ndo desencadear processos especulativos no territério, uma
vez que o mercado por si sO ndo é capaz de regular esse processo. Além dessas fungdes o plano de
ordenacdo territorial pode ser um instrumento de grande utilidade para os municipios envolvidos, no

sentido da atuagéo e entendimento entre a iniciativas publicas e privadas.

E fundamental o papel do plano de ordenacdo no que tange aos conteidos normativos a respeito de uso
do solo e diretrizes de urbanizacdo para o turismo, onde os alojamentos temporais e residéncias
permanentes, que nunca se misturam no mesmo espac¢o, demandam regulamentacdes diferentes para
seu harmdnico desenvolvimento, da mesma forma que as chamadas segundas residéncias. O processo
de urbanizacao para o turismo difere totalmente do processo de urbanizacdo continua para as cidades. A
urbanizacdo do turismo exige conjuntos aglutinantes cenograficamente integrados numa moldura de
espacos de predominancia natural, com diversidade de carater para cada um e, além disso,
contemplados com carater autbnomo, tanto em sua concepg¢do, como na comercializacao, na exploragédo
e no uso. Ai os visitantes ndo residem e sim se alojam, de forma que a unidade de ordenacé@o e uso
social ndo é a moradia e sim o bloco de atividades.

4.6.4.4 Ancoras Econdmicas para Apoiar os Centros de Crescimento Urbano

Ao se deflagrar o processo de desenvolvimento sera indispensavel a gradativa estimulacdo para fixagdo
adequada das populagdes no novo territdrio, a partir da presencga de centros de atividade e emprego,
como ancoras econdémicas para promover a estabilidade das futuras comunidades e o conforto de seu
cotidiano. Naturalmente uma grande parte desse papel sera desempenhado pelo conjunto das
manufaturas e suas atividades relacionadas, porém um elenco de programas de atividades podera ser
materializado por: (MAPA N° 4.19)

Centros de emprego regionalmente orientados para o transporte publico.

e Parque de manufaturas e atividades relacionadas.
e Centro atacadista com atividades relacionadas.

e Centros regionais de atividades terciarias.
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Shoppings regionais (na escala de popula¢do de 100.000 habitantes).

Cidade Universitaria com atividades de pesquisas tecnolégicas em Sao Gongalo expandida.
Faculdades Comunitérias (na escala de 60.000 habitantes).

Colégios (na escala de 20.000 habitantes).

Centro de hotelaria e convencdes.

Aeroporto.

Parque Tematico.

Telecenters.

Telecities (opg&o para o futuro).

Parques Industriais Pesados com acesso a porto, trem e rodovia interestadual. (MAPA N° 4.20)

Centro de Distribuicdo (escritorios, distribuicdo, estacionamento, caminhdes, armazenamento ao ar livre e
paisagens de amortecimento).

Parque de Escritérios: aspecto de campus, com arquitetura de qualidade, escritérios, pesquisa, laboratoérios,
industrias leves (média de 120ha a 300ha).

Centros Planejados de Emprego: Areas de multiusos com infra-estrutura compartilhada, bom planejamento,
préximos aos mercados e ao transporte, circulagcdo pedestre para trabalhadores, servicos aos

consumidores, préximo das moradias.
Hotéis, Pousadas, Restaurantes e Recreagao.

Conjuntos aglutinantes de atividades turisticas no litoral, incluindo resorts, golf e bases litoraneas de esporte

nautico.
Parques de natureza com urbanizacdo moderada (Lagamar do Cauipe, Gereral e zonas de carnaubais).

Atividades produtivas ligadas a servigos de apoio as areas litordneas de segunda residéncia.

4.6.5 Uso DO SOLO E MOBILIDADE: CRITERIOS PARA OBTENCAO DA QUALIDADE REGIONAL PARA A AREA DE

INFLUENCIA DO CIPP

4.6.5.1 A Tecnologia da Mobilidade

O urbanista Peter Calthorpe, afirma que:

“Tanto quanto as condigbes naturais, o sistema das necessidades humanas, a qualidade e localizagao do

crescimento nas regifes, sdo largamente dependentes do carro. O carro é hoje a tecnologia definidora do nosso

ambiente construido. Ela configura a forma de nossa cidade, dita a escala das ruas, a relagdo entre edificacoes,

a necessidade de vastas areas de estacionamento e a velocidade com que vivenciamos nosso ambiente.
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O carro também tem funcionado como o grande instrumento segregador de jovens e velhos, trabalho e casa,

além de ricos e pobres.

O que o carro quer, ou 0 que necessita o pedestre, € um bom sistema de mobilidade? O carro quer ser
rapido: pressionando o sistema de rua por mais intersecées e mais faixas; por ruas com faixas largas e

retornos confortaveis; por mais vias expressas, viadutos e cada vez mais gigantescos estacionamentos.

Esses critérios resultam em sistema de arteriais curvilineas, de super quadras, rede de vias expressas, €

a paisagem desoladora dos grandes estacionamentos.

O carro quer areas pavimentadas e a baixa densidade que preserva bastante espaco para mais e mais
asfalto. Mas os requisitos para um sistema de mobilidade eficiente e humano, se coloca de forma
diferente. Necessita de uso do solo com alta densidade (habitacdo com 125 hab/ha no minimo); faixas
especificas para trafego facil; infreqiientes estacdes de transporte (minimo 1.600m); freqiientes acessos
a vias mestres (nunca mais de 15km de intervalo) e grandes destinacdes de uso misturado de
empregos (como os Cores de comunidades). E muito importante que estas destinacdes sejam variadas
e caminhaveis, de forma que os passageiros nao se sintam desorientados ao chegarem.

Os pedestres necessitam de destinagbes proximas: comércio, escolas, servicos ou recreacdo, e
precisam de ligacdes diretas com essas destinacdes sem bloqueios de intersec¢fes volumosas, cul-de-

sacs, passagem de nivel ou parques de estacionamentos.

Eles querem seguranca, ruas confortaveis e interconectadas para caminhar e escala humana nos
edificios, para uma boa definicdo dos dominios publicos. Dito de forma simples, eles querem ruas
estreitas definidas pelo alinhamento, em pérticos contendo as entradas para o comércio, escolas e
parques e ndo ruas curvas para carros, alinhadas por portas de garagem na diretriz de arteriais com seis
faixas de trafego. Os pedestres também gostam de mobilidade para estender o seu leque de

destinacdes.

Estas necessidades podem ser satisfeitas por centros urbanos com alta densidade e por pequenas
cidades com uso misturado, mas nunca por subulrbios desolados, de dispersdo urbana sem
planejamento. Cada um desses modos de viagem coloca diferentes demandas de ambiente e
arquitetura. Claramente o carro coloca gigantesco stress no ambiente na medida em que libera a
arquitetura dos contextos urbanos e da escala humana. Na velocidade do carro, um pouco mais que
exemplares isolados da arquitetura podem ser observados. Faz-se necessario uma arquitetura mais
densa, integrada e urbana que aquelas que os atuais planos requisitam. O pedestre quer uma
arquitetura orientada para a calcada, que crie continuidade com a diversidade e que tenha

detalhes e escala humana.

Véarios ambientes satisfazem diferentes combinacfes desses requisitos contraditérios. A cidade

européia, por exemplo, funciona para o pedestre e o trafego, mais tem grande dificuldade de acomodar o
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carro. A cidade americana tradicional ja funcionou bem para ambos (quando existia apenas um carro por

casa), mais raramente oferece a densidade ou o foco necessario para a boa mobilidade.

A cidade americana moderna foi intensamente violada pela renovagédo urbana, fuga para o subdrbio,
estruturas de estacionamento, interferéncias de auto-estradas, pensadas para satisfazer exclusivamente
ao carro e ao trafego e nunca ao pedestre. O sublrbio moderno privilegia somente ao carro, deixando

frustrado o pedestre e o transporte publico.

A partir das forcas econdmicas, sociais e ambientais do nosso tempo, algumas novas sinteses dessas
trés demandas estruturais sdo necessarias. O desafio é introduzir as necessidades do pedestre e da
acessibilidade dentro dos dominios do carro de nossas areas metropolitanas. Nossos centros urbanos
crescerdo fortes se as suas &reas suburbanas encaminham passageiros para o centro e se suas

inser¢Bes urbanas favorecem ao pedestre.

Para acomodacao rebalanceada, a rede de circulagdo metropolitana pode ser desenhada em camadas
de forma a utilizar uma malha arterial para trafego automobilistico de passagem, ruas e vizinhancas para
pedestres e trafego lento, um sistema de transporte publico apoiado por estagdes intensificadas e um
centro urbano dominado pelos pedestres. Uma rede de tais urbanizagtes focalizaria o ambiente da
disperséo atual, drenaria o trafego das arteriais sobrecarregadas e equilibraria as oportunidades de

habitagéo e trabalho através da regido”.
4.6.5.2 A Importancia do Gerenciamento de Acessibilidades

Umas das infra-estruturas mais importantes para definir um padrdo de qualidade com sustentabilidade
para uma regido € o sistema de vias. Quando se promove a construcdo de estradas, vias expressas e
arteriais principais, se criam desenvolvimentos novos em areas periféricas, principalmente o comércio

linear & margens das vias.

Com o tempo cada ponto comercial cria seu acesso a rodovia ao longo do corredor; comeca o
congestionamento e os estacionamentos inadequados; reduz-se a velocidade do trdfego; aumenta o
volume do trafego e os veiculos tém dificuldade de chegar e sair dos comércios e moradias. Cresce 0

namero de acidentes, alargam-se as vias para acomodar os crescentes volumes de trafego.

No plano de Uso do Solo par a Area de Influéncia do CIPP, com o intuito de romper o ciclo potencial dos
congestionamentos, com seus altos custos de alargamentos, reconstru¢des e incrementos de trafego,
seria adequado se optar por combinar as acdes de uso do solo com o gerenciamento das
acessibilidades para os corredores viarios que provavelmente irdo compor o sistema das mobilidades da

regido.

O gerenciamento de acessibilidades é o planejamento da implementacdo de uso do solo e de estratégias
de transporte que controlardo o fluxo de trafego entre as vias e 0 solo circundante, o que podera

proporcionar varios beneficios as comunidades, tais como:
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e Reducéo de custos com sucessivos alargamentos da via;

e Seguranca ao longo da via;

¢ Reducédo dos congestionamentos, da lentiddo do trafego e da poluicao aérea;
e Proporcionar acesso mais seguro a rodovia, pelos usuarios;

e Promocao de um padréo desejavel de uso do solo; e

e Viagens seguras para pedestres e bicicletas.

4.6.5.3 Politicas para Realizagdo de um Bom Sistema de Gerenciamento de Acessibilidade

e Urbanizacdo focal, em Villages, centros de vizinhanga e outros centro urbanos de crescimento, e,

nunca, em desenvolvimento linear continuo.

¢ Uso misto com alta densidade nas areas focais destes centros de crescimento urbano, contornado
por zonas secundarias periféricas com baixa densidade e fronteiras rigorosas de contencdo da

urbanizacao.
e Proibig&o de zonas de comércios lineares continuos as margens da rodovia.
e Limitacdo das urbaniza¢Bes ao longo de vias arteriais, em zonas rurais.

e Exigéncia de Plano Diretor e de Master Plan para conjuntos de projetos arquiteténicos, para grandes
areas de urbanizacgéo, Villages, equipamentos regionais, ou outros empreendimentos que venham a

ser construidos nas margens da via.

4.6.5.4 O Uso do Solo e sua Conexao com o Transporte

Existe estreita relagéo e conexao entre uso do solo e transporte. As vias proporcionam acesso ao solo, o
gual capacita o desenvolvimento da terra. O uso do solo gera circulagdo de veiculos, pedestres e
ciclistas. Isto demanda estratégias para transportes e uso do solo. A geréncia de um sem o outro
resultara em congestionamento, deterioracdo do corredor de vias expressas e insatisfacdo dos

residentes, comerciantes e proprietarios de terra.

Nem todas as vias influenciam a urbanizacdo 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 manobras.

Os sistemas de vias expressas podem ser barreiras ou conectores entre usos do solo. Por exemplo,
rodovias dividem comunidades e limitam sua interconexdo por varias passarelas ou tlneis.

Alternativamente, cadeias de ruas locais conectam os destinos dentro das comunidades.
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O congestionamento do trafego e a sua lentiddo afetam o interesse de negocios ao longo das partes de
um corredor viario. Melhorias com o intuito de reduzir o congestionamento sempre atraem mais trafego,

exigindo mais ampliacéo no futuro.

O aumento da capacidade das rodovias pode resultar na expansdo da urbanizacdo para areas
periféricas e na producédo de vazios urbanos abandonados em areas internas. O volume de trafego e a
escolha do modo de viagem s&o influenciados pela locag&o, densidade e mistura dos usos do solo.
Comunidades que separam os usos do solo reforcam a viagem motorizada como opcdo. Baixas
densidades de uso do solo também incentivam o uso do veiculo e exigem longos percursos de viagem.

Mais pessoas caminhardo em centros de uso do solo misturado e compacto.

O layout e o desenho do uso do solo podem afetar a escolha do modo de viagem. Dentro de um Centro
de Crescimento, a baixa densidade comercial e residencial, muitas vezes com grandes recuos em
relacdo a via, grandes lotes com baixa densidade, podem desestimular a caminhada e o uso da bicicleta.
Calcadas conectadas, ambientes atrativos para a caminhada, cadeias de caminhos para pedestres e

assentamentos compactos incentivam muito mais & caminhada.

O Plano de Uso do Solo e o gerenciamento de acessibilidade precisam funcionar juntos. Quando as
comunidades planejam para o futuro, elas devem estar conscientes de como seus planos de uso do solo

afetardo os niveis de trafego e os pontos de congestionamento das vias.
4.6.5.5 O Projeto do Corredor

O foco do gerenciamento das acessibilidades é a maneira como as estratégias podem ser integradas no
planejamento e desenho dos principais corredores de trafego. E importante a compreensdo do
significado da palavra corredor, conforme sua aplicacdo nesse projeto. Nela se entende ndo somente as
pistas de rolamento, mas o conceito das areas ao longo da via, considerando pelo menos 1 km de

profundidade para cada lado da faixa de rolamento a ser gerenciada.

Olhando o corredor como um todo, é possivel avaliar as condicées do trafego, do uso do solo, dos
aspectos histéricos, cénicos, e ambientais; identificando as areas-problemas no futuro e fazendo as mais

amplas recomendacdes para a zona.

E oportuno tratar o problema do planejamento do corredor na escala da visdo regional e estadual, Aambito
onde ele é mais freqlientemente resolvido de forma eficiente. Isso porque muitos corredores arteriais e
coletores e vias locais servirdo hierarquicamente as necessidades do transporte regional. Se o plano de
um corredor é desenvolvido para uma via arterial regional, todas as comunidades ao longo da via terdo

no futuro, resultados consistentes com a eficiéncia do sistema como um todo.

O planejamento de um corredor requer ampla participacdo. Os representantes publicos oficiais, locais,

estaduais e regionais, proprietarios, comerciantes, residentes, cidaddos e representantes das agéncias
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de transportes do estado devem ser incluidos. Todas essas pessoas serdo afetadas pelo projeto do
corredor e, portanto podem ajudar a aperfeicoar o plano.

4.6.5.6 Diretrizes para Apoiar o Uso do Solo por Meio do Gerenciamento dos Corredores

A combinacdo entre o planejamento e as estratégias de transporte com o projeto de uso do solo serdao
fundamentais na configuracdo da boa forma da regido e no conforto para as futuras mobilidades da

populacao residente.

A partir da definicdo das linhas principais de circulacdo, acontece o inevitavel interesse de
desenvolvimentos ao longo dos corredores. Isso exigira o uso de parametros de controle e
gerenciamento, para obten¢do do conforto na circulacdo de bens e pessoas, bem como na manutencao
de aspectos ambientais e de importancia paisagistica.

4.6.5.7 Diretrizes para Definir Fronteiras de Urbanizacédo ao Longo dos Corredores

e Evitar zoneamento que permita faixas de comércio linear ao longo da margem da rodovia. Faixas de
corredores de desenvolvimento existentes podem ser definidas de maneira a concentrar a atencdo
em remediar as condi¢des atuais. De qualquer forma, essas areas podem n&o ser desenhadas para
possibilitar a continuacdo de préticas ruins que causam congestionamento e decadéncia no caréater
da area.

e Observar as areas existentes que podem ser zoneadas para servir como centros compactos para
urbanizacdo como Villages, Centros de Crescimento Urbanos, centros de bairros ou intersec¢édo de

vias articular com os PDDU’s (Sdo Gongalo e Caucaia), antes de definir essas areas.

e As fronteiras dos corredores cénicos, muitas vezes séo definidas por terras que sdo mais visiveis da
estrada e tem alta qualidade cénica. Por exemplo, um corredor que atravessa uma regido agricola
usualmente inclui os campos de fazendas que podem ser vistos da estrada. Um corredor em um
trecho de topografia movimentada, incluird rampas ingremes que, do alto, permitem a revelacdo das

paisagens visiveis.

e Locar 0s recursos cénicos, histéricos e ambientais ao longo do corredor, de maneira a implementar
as estratégias de uso do solo que protejam esses recursos. O plano de gerenciamento do corredor

deve identificar claramente onde eles estao locados.

4.6.5.8 Diretrizes para Definir os Usos do Solo Apropriados e Hierarquia de Prioridades Locacionais em

Relacdo as Rodovias

e Ao longo da paisagem rural da estrada, limitar usos para agricultura, florestamento, recreacdo ao ar
livre, parques, conservacdo, habitacdo em Villages compactos, zonas secundarias e atividades

compativeis. Dispor e incentivar, preferencialmente, a urbanizacdo de Clusters residenciais.
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Consultas aos PDDU’s municipais sdo importantes, para assegurar que uma restricdo de uso do solo

proposto, ndo resultara em intervencao nos direitos de propriedade, exigindo compensacoes.

e Em centros compactos, prever o balanceamento entre trabalho, habitacdo, comércio, servicos e

atividades civicas. Limitar a escala da urbanizacéo que é apropriada para a comunidade.

e Ao longo dos corredores ainda ndo urbanizados, limitar a escala e densidade das construcoes.

4.6.5.9 Diretrizes para os Padrdes de Urbanizacéo

e Centros compactos ao longo da estrada devem ter lotes pequenos e alta densidade, de forma mais

acentuada mais que as areas circundantes.

e Centros construidos existentes e em desenvolvimento devem formar cadeias de centros dispostos
proximos uns aos outros, formando clusters, de forma que os caminhos de pedestres e ruas

principais incentivem a caminhada e o estacionamento compartilhado, com acesso unificado.

e Nas areas rurais e cénicas, histéricas ou ambientais, os recuos devem ser baseados nas distancias que

podem ser mais compativeis com o carater da area e que preservem estes recursos.

4.6.5.10 Diretrizes para Definir Acessos a Parcelamentos, Ruas, Estradas e Localizacdo de Edificios
(CROQUIS N° 4.12, CROQUIS N° 4.13 E CROQUIS N° 4.14)

e A atencdo deve ser dada para o parcelamento como um todo. O loteamento pode minimizar a

urbanizacao linear ao longo da estrada somente por meio de Centros de Crescimento planejados.

e Os acessos da via troncal para as estradas arteriais devem ser restringidos as vias secundarias
locais ou a um ponto de acesso na estrada, se ndo houver via secundaria local. A localiza¢do desses
acessos deve observar intervalos de 15 km.

¢ Nas éreas rurais, as edificacbes e vias deverdo ser locadas fora de recursos cénicos ou ambientais

importantes através da urbanizacdo em Clusters.

¢ Ruas sem saida, cul-de-sacs e urbaniza¢Ges emparedadas devem ser evitadas porque reduzem a

acessibilidade e produzem congestionamento.

4.6.5.11 Diretrizes para Criac8do e Gerenciamento de Acessos a Estradas, Entradas e Estacionamentos

(CROQUIS N° 4.15, CROQUIS N° 4.16 E CROQUIS N° 4.17)

e Restringir o nUmero de acessos a estrada por parcela, uma ou varias, dependendo da alternativa de

acesso, se é feita por via secundaria ou por estrada compartilhada, com espacamento adequado.

e Fechar o excesso de acessos para a estrada em um corredor, a partir da urbanizacdo ou
reurbanizacdo de uma gleba. Atencéo para as oportunidades de compartilhar o acesso para varias

propriedades.
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Estabelecer uma distancia minima entre acessos a estrada e entre acessos a estrada e cruzamentos

de vias, evitando sempre que haja coincidéncia de localizacao.

Mapear as novas vias secundarias nas quais as estradas podem ser relocadas, colocando as vias

propostas em um mapa oficial e no plano para construgdo através de um programa com orgamento.

Alinhar as estradas novas ou relocadas, opostas ou paralelas, com pelo menos 400m de distancia

entre elas.

Relacionar o projeto viario, incluindo as larguras, comprimentos e raios, a velocidade de volume de

tréfego no corredor.

Exigir acessos compartilhados e estacionamentos, para novas urbanizacdes, expansdes ou re-

urbanizacdes.

Consolidar os sistemas de vias e estacionamentos de forma a minimizar as areas pavimentadas.
Desenvolver padrbes de estacionamentos para reduzir o montante de estacionamentos exigidos

para urbanizac¢des individuais.
Proibir acesso direto de um espaco de estacionamento para uma via arterial ou coletora.

Proibir estacionamento que exija saida para a estrada, exceto em centros de cidades ou centros de

Villages onde a velocidade seja baixa.

Planejar os estacionamentos municipais e estacionamentos de ruas nos centros de cidades ou de

Villages para reduzir os estacionamentos locais e incentivar a urbaniza¢cdo compacta.

Exigir calcadas e outras conexdes ao longo das vias onde h& concentragdo de usos e entre
construcOes e areas de estacionamentos. Prever cruzamentos seguros para pedestres em intervalos

regulares.

O layout de estacionamentos, as areas de carga, os padrdes de circulacdo para veiculos, pedestres
e bicicletas podem ser integrados na visdo geral do corredor. Ruas de servico, ligagBes de
pedestres, estacionamentos coletivos, identificados no plano do corredor, devem dispor de espagos

adequados para as manobras de veiculos ao sairem e entrarem nas estradas.

Exigir calcadas nas novas urbanizacfes e conexdes de calcadas entre estacionamentos, acessos de

edificios e entre as construcdes.

Instalar passagens seguras para pedestres nos cruzamentos. Instalar passagens no meio da quadra

guando necessario.

Instalar calcadas distante da pista e exigir estacionamento de rua ou passagem natural para criar

zona de amortecimento entre a calcada e o movimento do trafego.
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INSERIR CROQUIS N° 4.12
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INSERIR CROQUIS N° 4.13
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INSERIR CROQUIS N° 4.14
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INSERIR CROQUIS N° 4.15
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INSERIR CROQUIS N° 4.16
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INSERIR CROQUIS N° 4.17
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¢ Ruas de servicos e ruas de acesso devem ter largura e raios limitados, para criar ambiente de baixa
velocidade.

e Prever estacionamento de bicicletas proximo ao acesso de edificios publicos, incluindo edificios

civicos, comerciais e industriais.

e Areas de edificacbes comerciais em frente & via devem dispor de estacionamentos por tras das
edificacoes.

e Fazer reserva de areas nos fundos dos lotes para construir vias secundarias conectando os
estacionamentos das varias glebas.

e Exigir, quando adequado, 0 uso de estacionamentos compartilhados(para usos mistos com grande
intensidade).

e Proibir estacionamento e areas de cargas que exijam manobras de ré no sentido da via, exceto nos

centro de cidade e Villages, onde a velocidade seja baixa.

e Usar o paisagismo para estabelecer fronteiras fisicas e visuais entre vias e estacionamentos.
4.6.5.12 Ciclovias e Caminhos de Pedestres

Um sistema coordenado de ciclovias devera ser previsto em conjungdo com os CC’s. Destinagdes
importantes como o Core comercial, paradas de transporte, centros de emprego, parques, areas verdes,
escolas e outros servigos comunitarios, podem ser ligados por ciclovias. Elas podem ser dispostas
também ao longo de caminhos verdes entre os CC’s e os centros de emprego. Em ruas estreitas,
bicicletas podem compartilhar a faixa de veiculos, protegidas pela baixa velocidade em &areas
residenciais. (MAPA N° 4.21 E MAPA N° 4.22)

Faixas separadas para bicicletas devem ser previstas em ruas conectoras selecionadas e em um
namero limitado de ruas locais que convergem para o centro de comércio e transporte. Devem também
ser previstas ciclovias ao longo dos caminhos verdes, das vias arteriais e através de corredores de

espaco aberto.

Os trajetos de pedestres devem ser locados ao longo da rua e visiveis por ela. Eles devem proporcionar,
claro, confortavel e direto acesso para o Core comercial e para a estagdo de transporte. Rotas primarias
de pedestres e ciclovias devem ser margeadas pelas fachadas de residéncias, parques publicos, pracas

€ US0S comerciais.

Onde as conexfes de ruas ndo sao possiveis, caminhos curtos de pedestres podem prever conexdes
entre as areas de residéncia e o comércio. Trajetos através de estacionamentos ou ao fundo de blocos

residenciais devem ser evitados.

Caminhos de pedestres separados de ruas podem ser perigosos porque essas trajetérias demandam

adequada supervisdo da comunidade e acesso de carro. O sistema primario de rotas de pedestres pode
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coincidir com o sistema de ruas. Cruzamentos seguros com arteriais devem ser previstos onde existe
grande cruzamento de pedestres. Nesses lugares devem existir sinais para orientacdo nos horarios de
pico. Passagens de nivel devem ser evitadas, sempre que possivel. A combinacdo de usos comerciais
com a parada de transporte da oportunidade as pessoas de cumprir varias tarefas com uma viagem.

Interrupcdo de caminho e inconveniéncias no trajeto desencoraja o pedestre para esse tipo de viagem.

4.6.5.13 Relacdo Urbana entre Trabalho, Habitacdo, Transporte e Prote¢cdo Ambiental

Preservar areas verdes ao mesmo tempo em que se apoia um sistema de mobilidade crescente, podem
ser metas basicas para as comunidades ambientais. Isto significa que habitagdo e centros de trabalho
sejam construidos em coeréncia com os investimentos de transporte muito mais que em oposi¢cdo, como
comumente acontece no processo de dispersdo urbana. Habitacdo e trabalho ligados ao transporte
publico pode ser a parte mais importante de uma agenda ambiental como controle de poluicdo ou
conservagdo de areas naturais. (MAPA N° 4.23 E MAPA N° 4.24)

Aquelas que advogam investimentos na cidade existentes deveriam apoiar 0os sistemas regionais de
transporte e fronteiras de contencdo do crescimento urbano como parte de sua estratégia para obter

desenvolvimento habitacional e comercial em loca¢gfes adequadas na cidade central.

4.6.5.14 Resumo Descritivo de uma Comunidade Caminhavel

Uma comunidade caminhavel é um Cluster de habitagcdo, espago de comércio para o consumo local e
escritorios, dentro de um raio de 400m/600m. Contém usos misturados em edificacbes de trés a quatro
pavimentos, uma rua principal com varios usos, infra-estruturas para as necessidades do cotidiano,

espaco natural, shopping regional, centro de empregos e esta¢éo de transporte publico.

A idéia é juntar os usos do ambiente suburbanos que normalmente sdo dispersos e isolados.
Normalmente tem cerca 2.000 habitacdes e 9 ha de atividades de comércio e emprego. As habitacdes
sao diversificadas para formar um conjunto proporcional misturando varios niveis de renda e tipos de

moradores (jovens solteiros, casais sem filhos, familias com filhos e idosos).

O programa tipico do CC inclui uma estagéo de transporte publico, 6/7 ha de espago para escritorios; 5
ha. para o comércio de vizinhanca; mil vagas de estacionamento; 400 unidades de duplex na zona
central; 50 habitagdes isoladas para familias pequenas; 150 unidades de habitacdo para idosos; duas
creches e servicos comunitarios como posto policial, bombeiros, espaco central de convivéncia e

reunides, correios, biblioteca, e igrejas; e 8ha. de parques e servicos de recreacao.
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4.6.6 VISAO REGIONAL E O COMPARTILHAMENTO DE INTERESSES COMUNS

Na era industrial, uma ecologia dos recursos naturais € intrinsecamente ligada a ecologia dos recursos
humanos. O objetivo de uma sociedade nos dias de hoje, é obter um ambiente para viver, harmonioso,
atrativo, conveniente e saudavel. A urbanizacdo aterradora e desordenada esta devorando imensas

regides naturais, reduzindo o significado das politicas de fronteiras entre cidades, regides, bairros etc.

O plano regional oferece uma vantagem indiscutivel para areas contiguas, que compartiham de
interesses comuns. Assuntos como poluicdo aérea, sistemas de circulagdo unificada, distribuicdo de
agua, esgotos e tratamento de residuos solidos, ndo podem ser regulamentados por uma s

comunidade.

Hoje existe um reconhecimento crescente do planejamento regional para promover a adequada
interdependéncia da cidade, da regido e do estado, resultando na interconectividade intensificada e na
comunicacao rapida que governam a vida moderna. Isto é essencial como meio de ajudar as pessoas a
encontrar seu trabalho, sua renda adequada para suas necessidades econ6micas e obter 0s servi¢os

urbanos indispensaveis.

O planejamento de uma cidade ou de uma regido devera levar em consideracdo 0S Servicos,
suprimentos e empregos que os habitantes podem encontrar. Nos dias atuais o planejamento tende a
reduzir a atratividade da metropole e limitar o crescimento das grandes cidades, através do
desenvolvimento de cidades periféricas, ou da criacdo de cadeias hierarquizadas de novas cidades com
papéis diversificados, cuja forma urbana é baseada nos principios do crescimento compacto, e séo

apoiadas num eficiente sistema regional de transportes.

Na medida em esta rede seja desenhada com o compartilhamento inter-jurisdicional, sera possivel obter
resultados urbanos e ambientais balanceados entre 0s interesses locais e o conjunto dos interesses da

regido.
4.6.6.1 A Comunidade de Lugar - A Vizinhanca

Vizinhanga significa o conjunto de coisas diferentes para diferentes pessoas. Para alguns, isto
simplesmente implica num loteamento parcelado; para outros, uma pequena area centrada em torno de
uma tradicional Rua Principal. Entretanto quando usamos o termo vizinhancga, falamos de bairros que de

fato sdo comunidades de lugar.

Elas s8o complexas, com formas adequadas & escala humana e combinam muitos dos elementos do
viver cotidiano: espaco publico, espaco privado, trabalho e moradia. Elas misturam diferentes tipos de
pessoas e atividades em grande proximidade e proporcionam lugares para que isto tudo tenha interacgéo.
Elas proporcionam também os encontros casuais e imprevisiveis no dia a dia, que fortalecem o senso de
comunidade. Elas criam lugares compartilhados que sdo Unicos para cada vizinhanga e formam uma

geografia social intimamente reconhecivel somente por aqueles que vivem e trabalham ali. Elas séo
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dificeis de desenhar, mas séo faceis de levar a frente e sdo essenciais para 0 nosso bem estar, nao

somente em tempos de crise, mas também para viver nosso cotidiano.

As vizinhancas déo forma a sociedades com tecido social assentado e identidade comunitaria. Pessoas
(individuos) e familias necessitam de vizinhancas fortalecidas para construir as fundacdes de uma

Cidade regional saudavel.

As vizinhancas sdo os lugares onde as pessoas constroem juntas, suas herancas, atitudes, seus
recursos e o capital social requerido para viver com sucesso suas vidas, de forma local e na regiao

metropolitana como um todo.

4.6.6.2 A Importancia da Comunidade de Lugar

Escrevendo durante a era suburbana do poés-guerra, Jane Jacobs, de maneira vivificada, relembra aos
americanos, 0 quanto a vida pode ser rica e plena, numa vizinhanga agitada de uma cidade. No nivel da
vizinhanca, o capital social é criado e reinvestido ciclicamente de forma crescente na base cotidiana. As

pessoas interagem com as outras na escola ou no supermercado.

Elas tém chance de ter encontros no restaurante ou numa esquina da rua. Elas marcam encontro de
negécios ou interacdes sociais que ndo se tornam um grande fardo porque estdo em proximidade umas

com as outras.

Em geral, uma vizinhanca € mais propicia ao éxito se tem uma série de ambientes variados, em
particular, lugares de convivéncia comunitaria que possibilitem as pessoas 0 engajamento na vida

coletiva informal, requerida para assegurar a construcéo do capital social.

Estes lugares de convergéncia podem ser escolas, parques, centros comunitarios, lojas, cafés e até
bares. Sdo os chamados terceiros lugares, tomando-se como referentes a casa e o trabalho. Na
auséncia desses lugares da vida informal, as pessoas tenderdo a aumentar as expectativas de

realizagdo dos contatos sociais em casa e no proprio trabalho.

Por esta razdo as vizinhangcas sdo mecanismos urbanisticamente delicados, de qualquer modo, e
requerem a manutengdo de um dificil equilibrio entre o familiar e o inesperado, entre o formal e o

informal e entre pessoas que de alguma forma parecidas ou diferentes.

Desta forma, as vizinhancas necessitam de diversidade de todas as maneiras: diversidade de tipos de
edificacBes, diversidade de atividades econfmicas, e, mais que tudo, diversidade de raca, idades e da

criatividade econdmica de suas populacgdes.

Estas necessidades estdo contra a corrente das tendéncias na forma como nossas comunidades sdo
criadas; os incorporadores se orientam pela mais estreita segmentacédo de mercado. Mas é este tipo de

diversidade ao nivel da vizinhanca que constr6i o capital social, proporcionando associa¢des que
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rompem com a comunidade de interesses e abrem as portas para diversas coalizBes e associa¢des no

nivel regional.

A integracdo de diferentes grupos etarios, diferentes niveis de renda e diferentes tipos de familia é a
responsabilidade basica da vizinhanca, uma responsabilidade que nenhum montante de programas

sociais ou intervencdo governamental pode substituir.

4.7 ELEMENTOS CONDICIONADORES DA QUALIDADE DO FUTURO DESENVOLVIMENTO DO
USO DO SOLO DA AREA DE INFLENCIA DO CIPP

A qualidade ambiental pretendida para a Area de Influéncia do CIPP sera materialmente expressa por
uma excelente geografia de oportunidades de trabalho, negdécios industriais, negdcios comerciais,

servicos, turismo, lazer, agricultura e recursos naturais protegidos.

A estruturacao desta geografia ocorrerd por forca da sistémica articulacdo entre os componentes fisicos

da paisagem construida e sua capacidade de oferta e atratividade.

A operacdo de transformacdo de terras ndo urbanizadas em artefatos utilizdveis para as fungfes
industriais e habitacionais, implica na demanda de um sistema de estruturadores urbanisticos

coordenados entre si, entre 0s quais destacaremos:
4.7.1 INFRA-ESTRUTURA

E sabido que nenhum montante de subsidios ou incentivos sera capaz de compensar a falta de infra-

estrutura para o desenvolvimento econdmico de uma area ou regiao.

A experiéncia das regides industriais do mundo tem demonstrado que a infra-estrutura € a chave para a
promoc¢do do desenvolvimento e juntamente com a qualidade dos recursos humanos sdo os grandes

fatores de atracdo de investimentos.
4.7.2 LEIS FUNDIARIAS

E necessario que as leis sobre aquisicdo e uso do solo para indistria, sejam facilitadoras e eficientes
para a aquisicdo de terrenos adequados ao uso industrial e para atividades relacionadas, sem

protelacdes e atrasos.

Essa legislacdo devera facilitar a disponibilizacédo de terras agricultaveis e industrializaveis, permitindo a
instalacao de agroindustrias e de processamento de alimentos aliando bons resultados para os produtos

empregados na area.
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4.7.3 Uso DO SOLO E ZONEAMENTO

Devera haver boa disponibilidade do solo com uso adequado e eficiente, com protecdo das terras
agricultaveis para que nao sejam desviadas para uso industrial, colocando a infra-estrutura para a

indUstria em zonas adequadas.

Devera ser estimulada a locagdo de industrias em clusters, de forma que as medidas de protecao
ambiental possam ser adotadas através de mddulos de plantas que compartiihem dos processos de

reciclagem em cadeia e reducéo da produgéo de residuos.
4.7.4 VIZINHANGAS INDUSTRIAIS E DESENVOLVIMENTO URBANO

Industrializac@o e urbanizacdo s&o processos concomitantes. Se ndo hd uma ordenacdo antecipada
desses processos, as estruturas urbanas existentes ndo suportardo o desenvolvimento além de sua
capacidade. E necessario criar parques industriais com todas as facilidades agregadas e também

promover as vizinhangas para que funcionem como pontos focais dessas urbanizagoes.

O desenvolvimento dessas comunidades nodais pode ser a forma preventiva com relagdo ao
crescimento destruidor ja experimentado pela Regido Metropolitana de Fortaleza em seu processo de

disperséo urbana.

O Estado podera promover iniciativas do setor privado para constru¢do dos parques industriais de forma
acessivel aos novos villages habitacionais, os quais poderao atrair investimentos ndo s nacionais como

internacionais.
4.7.5 ENERGIA

A capacidade da regido industrial para o fornecimento de energia € outro componente de influéncia

decisiva na atracdo do desenvolvimento.

O item energia também inclui nos dias de hoje a preocupacdo com o uso racional, controle do

desperdicio, reducéo da dependéncia do petrdleo e criagdo de fontes alternativas de energia.

O desenho da estruturacao do territdrio pode ser decisivo para 0 uso da energia e ai se incluem as
inovacdes nas organizacbes de modelos eco-industriais de cadeias de producdo onde a meta € o
transporte zero e o residuo produzido por uma inddstria componente é a matéria prima de outra industria

da cadeia.

No caso da Area de Influéncia do CIPP deve ser ressaltada a experiéncia inicial do parque de energia
ellica na Praia da Taiba com expectativa de desenvolvimento da producéo de energia bem como de

equipamentos relacionados.
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4.7.6 PORTO

Os portos tiveram papel fundador no desenvolvimento industrial pioneiro e sédo até hoje um componente
fundamental no conjunto das logisticas de importacéo e exportacdo de materiais e bens industrializados.
O classico sistema formado por um porto acoplado a plantas de refinaria de petréleo, petroquimica,

siderurgia e setor meta-mecanico, forma a base de irradiacdo dos demais desenvolvimentos industriais.

O Porto do Pecém, no momento tem concentrado esforgcos do governo estadual no sentido de atrair a
implantagdo de uma refinaria de petroleo da Petrobras, que tem sido objeto de forte disputa politica com

o vizinho estado de Pernambuco.

Uma vez confirmado o cenario com inclusdo da refinaria no elenco das plantas de base para o
desenvolvimento e a Ferrovia Transnordestina com a exportagdo e industrializacao de soja, o Ceara tera
grande chance de assegurar com firmeza a qualidade e a intensidade do desenvolvimento industrial da

regido.
4.7.7 MALHA DE RODOVIAS E FERROVIA

Em principio, o Plano de Gest&o do Crescimento Urbano da Area de Influéncia do CIPP, procurou apoiar
o futuro desenvolvimento nas rodovias existentes como corredores troncais de construgcdo das futuras

urbanizagoes.

O sistema atual de rodovias da regido, confrontado com as necessidades de expansdo para apoiar o
desenvolvimento proposto, demandard duplicacbes e redesenhos bem como a construgdo de malha
complementar formada pelas vias arteriais alimentadoras do sistema troncal regional e do sistema de
vias coletoras e locais internas aos futuros Centros de Crescimento, CC’s. Naturalmente essa malha

devera ter implantagdo gradativa, a medida que se materialize sua implementagéo.

Além desse sistema interno a regido sera indispensavel a revisdo e complementacdo gradativa do
sistema de vias para conexdes definitivas com a rede da Regido Metropolitana de Fortaleza, RMF e com
a rede estadual, incluindo o transporte de cargas e pessoas, com destaque para a circulacdo de cargas

perigosas.

O sistema ferroviario devera ser adaptado com a evolugdo da implementagdo, para acomodar o
transporte de passageiros em suas futuras conexdes com a RMF e a Cidade de Fortaleza. Entretanto a
coeréncia com as diretrizes aqui registradas aponta para a priorizagdo de implantacéo do sistema interno
de conexdes dentro da regido do CIPP entre seus futuros Centros de Crescimento e seus Centros de
Atividades, que propriamente com qualquer processo de mobilidade estimulador de conurbacdo com a

Cidade de Fortaleza.
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Isso se justifica a partir do entendimento de que a Regido do CIPP seja tratada como uma éarea de
atracdo e estabilidade para fazer frente ao crescimento da area urbana de Fortaleza, critério que deveria

orientar o crescimento das outras areas de potencial desenvolvimento da RMF.
4.7.8 DESENVOLVIMENTO DOS RECURSOS HUMANOS

O desenvolvimento industrial é totalmente dependente do desenvolvimento dos recursos humanos, para
promover melhorias tecnoldgicas, inovacdo e produtividade. Isso compreende educacdo basica,

educacao vocacional e técnica, além de qualificagdo profissional.

Prover servicos educacionais de vocacao e habilitagdo especifica para atender aos requisitos de
indUstrias em éareas especificas € o melhor caminho para gerar oportunidades de emprego em areas
locais. Para este propésito, as indUstrias deverdo ser envolvidas de forma que a juventude local possa

adquirir essas habilitacdes e ser envolvida pelas inddstrias que ai se implantarao.

O final desse projeto de desenvolvimento de recursos humanos é a geracdo de poder humano com
gualificacbes profissionais para o desenvolvimento industrial rpido. Institutos de exceléncia nas areas
de geréncia, design, gestao rural, tecnologia, universidades tecnolégicas e outros, podem ser criados

com a ativa participacao do setor privado em varios pontos do territorio estadual.
4.8 PRINCIPIOS URBANISTICOS PARA CONSTRUCAO DE COMUNIDADES SUSTENTAVEIS

As origens dos problemas das regides atuais séo decorrentes das praticas de uso do solo adotadas a
partir da segunda guerra mundial baseada na dispersdo urbana e separacdo de zonas por usos

especializados.

A partir dos anos 40, se difunde a nocdo de que haveria boa cidade com conforto e liberdade, se elas
fossem desenhadas em fung¢édo do automdvel. O que aconteceu foi a separagdo dos usos urbanos em
zonas de uso Unico, de forma dispersa, com baixa densidade e consumindo grandes quantidades de
hectares. Pessoas sdo segregadas por idade e nivel de renda e quem ndo tem carro leva grande

desvantagem.

Hoje ja existem conceitos que permitem o desenvolvimento sustentavel como resposta a esses
problemas. Os urbanistas que tém se preocupado com esses problemas se espalham por todo o mundo,
porém 0s movimentos mais visiveis aparecem associados as seguintes idéias: Transit Oriented

Development, New Urbanism e Livable Comunnities.

Em 1991 aconteceu uma conferéncia no Ahwahnee Hotel, Yosemite, nos Estados Unidos. Entre os
urbanistas estavam Andres Duany, Estefanos Polyzoides, Elizabeth Platter-Zyberk, Peter Calthorpe e
Michael Cobertt. Na oportunidade esses profissionais foram perguntados sobre principios para construir
melhores comunidades e como elas poderiam se relacionar dentro de uma regido. Ao final do conclave

foram publicados o seguinte conjunto de principios, hoje conhecidos como Principios de Ahwahnee.
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4.8.1 PRINCIPIOS GERAIS

e Comunidades integradas contendo
— Habitacéo
— Comeércio
— Trabalho
— [Escolas e equipamentos sociais
— Parques
— Facilidades civicas
e Tamanho da comunidade de forma a unir pela caminhada
— Habitagéo
— Trabalho
— Necessidades diarias
e O maximo das atividades a uma distancia caminhavel da estagéo de transporte publico
o Diversidade de tipos de casa para cidaddos de varios niveis de renda e faixa etaria.

e Negoécios dentro da comunidade, sempre que possivel, para proporcionar variedade de empregos

locais e estabilizar a comunidade.

e Locagdo consistente com a cadeia de transporte publico, evitando a perda de tempo em comutacdo

e reduzindo a poluicdo aérea.
e Foco central com usos comercial, civico, cultural e recreacional.
e Suprimento de areas livres especializadas como pragas e parques.
e Espacos publicos desenhados para incentivar a presenca de populacéo, dia e noite.

e Fronteira de urbanizacdo claramente definida a partir de um cinturdo verde de agricultura ou

corredores de vida silvestre.

e Ruas altamente conectadas para atender a todas as destinacfes, encorajando o uso de pedestres e

bicicletas e desestimulando a velocidade do trafego.
e Drenagens naturais rigorosamente preservadas.
e Conservagédo dos recursos naturais e minimizagao do desperdicio.
e Uso eficiente da agua com protecdo das drenagens naturais e uso da reciclagem.

e Orientacdo de ruas de forma a contribuir com a eficiéncia energética das arquiteturas que ai se

situarao.
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4.8.2 PRINCIPIOS REGIONAIS

e Uso do solo regional integrado com ampla rede de transportes.
e Regides limitadas a partir de cinturdes verdes continuos.

e Instituicdes e servigos regionais locadas no Core urbano da estrutura regional.

4.8.3 PRINCIPIOS DE IMPLEMENTACAO

e Qualquer plano especifico devera ser consistente com esses principios.

e Ao invés de urbanizag8es por iniciativas pontuais, deve haver lideran¢a dos governos locais sobre o

processo de planejamento e aspectos locacionais.

e Os planos devem ser desenvolvidos de forma aberta.

4.8.4 EXEMPLOS EM IMPLEMENTACAO

Pasadena: onde as pessoas poderao circular sem automoveis.

San Jose: quatro planos de inser¢do urbana com sustentabilidade.

San Diego: urbanizagdo com mobilidade orientada

Sacramento: shopping center no centro urbano promovendo revitalizagéo

Santa Barbara: shopping center no centro urbano promovendo revitalizacéo

Los Angeles: (Playa Vista), insercao de nova urbanizagdo caminhavel no centro existente, incluindo

trabalho e moradia.

Catedral City: vizinhangas vivificadas
4.8.5 CIDADES COMPACTAS SUSTENTAVEIS
Richard Rogers, urbanista afirma que:

e ‘O futuro da civilizacdo sera determinado pelas cidades e nas cidades. Hoje as cidades estao
consumindo ¥ da energia do mundo e causando pelo menos % da polui¢cdo global. Elas sao o lugar

de producédo e consumo da maioria dos bens industriais.

e Se o0 mundo desenvolvido considera problemas de poluicdo, congestionamento e decadéncia urbana
como horriveis, entdo considere-se as transformac¢des que sdo ameacgadoras para 0 mundo em
desenvolvimento. Enquanto nas cidades do mundo desenvolvido as popula¢cbes estdo efetivamente
estagnadas, no mundo em desenvolvimento as pressdes mdltiplas da explosdo da populagéo, o
desenvolvimento econdmico e a migracdo de origem rural, estdo expandindo as cidades em taxas

assustadoras.
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O desafio €, de como as cidades podem ser desenhadas para absorver um crescimento de massa e
serem sustentaveis: cidades que oferecam as oportunidades de hoje, sem por em perigo as

geracgdes futuras.

O ecologista urbano Herbert Girardet tem argumentado que a chave esta nas cidades que apontam
para o metabolismo circular, onde o consumo é reduzido pela implementacéo da eficiéncia e onde o
reuso de recursos é maximizado. Para obter isso, nds teremos que planejar nossas cidades, para
gerenciar o uso dos recursos. S6 que para fazer isto, necessitamos desenvolver uma nova forma de

planejamento urbano, abrangente e histérico.

Planejar uma cidade sustentavel requer um entendimento amigavel das relagbes entre cidadaos,
servicos, transporte e geracéo de energia, bem como do seu total impacto no ambiente local e na

ampla esfera geogréfica.

Para além da oportunidade social, a cidade densa pode trazer beneficios ecoldégicos importantes.
Cidades densas podem, a partir do planejamento integrado, serem desenhadas para aumentar a
eficiéncia de energia, consumir menos recursos, produzir menos poluicdo e evitar a disperséo
urbana e a conseqiiente destruicio de areas rurais. E importante por isso, investir na idéia da cidade
compacta — uma densa e socialmente diversa cidade, onde as atividades econdmicas e sociais

sobrepdem-se e onde as comunidades séo focadas a partir de vizinhancgas.

O automével tem jogado um papel critico em corroer a estrutura social coesiva da cidade. Existem
hoje 500 milhBes de carros no mundo. Eles erodiram a qualidade dos espacos publicos e
incentivaram a disperséo suburbana. Da mesma forma que o elevador tornou o aranha-céu possivel,
0 carro capacitou os cidaddos a morar longe de sua cidade central. O carro tornou viavel o conceito
de dividir as atividades cotidianas em compartimentos, segregando escritérios, comércio e lazer. As
cidades, dessa forma, cresceram para fora, se tornaram anti-econémicas para expandir seus

sistemas de transporte publico, e os cidadaos ficaram mais dependentes do automovel.

Cidades pelo mundo afora estdo sendo transformadas para adaptar a convivéncia com o carro, até
porque, é o carro, muito mais que a industria que esti agora gerando o maior montante de poluicdo
do ar, a mesma poluicdo que as habitagBes suburbanas estédo sofrendo. Ao todo 2 trilhdes de metros
cubicos de fumagca exauridos por ano sao criados e o nimero de carros é previsto para crescer 50%
até 2010 e dobrara em 2020.

Paradoxalmente, na perspectiva do individuo, o carro remanesce sendo o mais livre e mais desejado

produto tecnolégico do século 20. Sua fabricacdo, em volume, € praticamente subsidiada, porque as

cidades ndo foram planejadas para funcionar apoiadas por transporte publico. Além disso, o carro é um

icone cultural irresistivel que proporciona glamour e status.

Um simples estudo logistico mostra como a destruicdo é causada pela crescente propriedade do
carro. Primeiro a rua, antes local de recreacdo e encontro da populacdo foi invadida por

estacionamentos de carros. Um estacionamento eficiente requer cerca de 20m?2 por carro. Um estudo
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com pesquisas realizadas em Sao Francisco revela que a invasao do carro tem produzido perda do
sentido de comunidade e é a principal causa da alienacdo de residentes urbanos, com efeito, no

coracao da erosdo da cidadania dos dias modernos.

¢ Nos Estados Unidos o custo econdmico do congestionamento do trafego, em termos de desperdicio
de energia e perda de tempo é em torno de US$ 150 bilhdes por ano, equivalente ao produto
nacional bruto da Dinamarca. Ai ndo esti considerando o custo social, incluindo a saude,
recentemente estimado em US$ 300 bilhdes. Nesse quadro ainda ndo estéo incluidas a destrui¢cdo

do ambiente natural e as conseqiiéncias criminais e de violéncia urbana.

e A criacdo de uma moderna cidade compacta, demanda a rejeicdo do urbanismo de zonas com
funcdo Unica e de predominio do automoével. A questdo € como desenhar cidades nas quais as
comunidades se desenvolvam e a mobilidade seja incrementada. Como desenhar para a mobilidade
pessoal sem permitir que o carro destrua a vida comunitaria, acelerando o uso de sistema de

transporte limpo e o re-balanceamento do uso das ruas em favor dos pedestres e da comunidade.

e A cidade compacta encaminha essas questfes. Ela cresce a partir de centros de atividades social e
comercial, locadas em nds de transporte publico. Isso dispde os pontos focais em torno dos quais as
vizinhangas se desenvolvem. A cidade compacta é uma rede dessas vizinhancgas, cada qual com
seus proprios parques e espacgos publicos acomodando uma diversidade de superposicdes de

atividades publicas e privadas.

¢ O mais importante é que essas vizinhancas trazem trabalho e facilidades para dentro de relacdes
convenientes com a comunidade e sua relagdo de proximidades significa menos viagens de carro
para as necessidades cotidianas em grandes cidades. Os sistemas de transporte de massa podem
prover viagens de alta velocidade cruzando a cidade, através da ligagdo de um centro de vizinhanca
com outro, deixando a distribuicdo local para os sistemas locais. Isso reduz o volume e o impacto do
traéfego de passagem, o carro pode ser calmo e controlado, principalmente em torno do coragdo
publico da vizinhanga. Bondes elétricos locais, sistema leves sobre trilhos e dnibus elétricos tendem
a ser mais eficientes, e a bicicleta e a caminhada mais prazerosos. Congestionamento e poluigdo
nas ruas sdo drasticamente reduzidos e a sensa¢do de seguranca e estimulo a boa convivéncia no

espaco publico sdo incrementadas.

e Cidades compactas sustentaveis podem reinstalar a cidade como o habitat ideal para uma sociedade
baseada na comunidade. E um tipo de estabelecimento de estrutura urbana que pode ser
interpretada de todas as maneiras, como forma de responder a qualquer tipo de cultura. Cidades
devem ser para as pessoas que elas abrigam, para o contato face a face, para condensar o fermento
da atividade humana, para gerar e expressar a cultura local. Em variadas temperaturas climéaticas,
em sociedades ricas ou pobres, o longo prazo aponta para o desenvolvimento sustentavel, para criar

estruturas flexiveis para uma vigorosa comunidade dentro de um ambiente saudavel e ndo poluente.

A Cidade Sustentavel é:
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e A cidade justa, onde justica, alimento, abrigo, educacéo, salde e esperanca sao suficientemente

distribuidos e onde todas as pessoas participam do governo.
e A cidade bela, onde arte, arquitetura e paisagem, provocam a imaginacéo e mobilizam o espirito.

e A cidade criativa, onde o pensamento aberto e a experimentacdo mobilizam o potencial completo

dos recursos humanos e permite rapidas respostas para as mudancas.

e A cidade ecolégica, a qual minimiza o seu impacto ecolégico, onde a paisagem natural e a forma
construida sédo balanceadas e onde as construgdes e infra-estruturas sdo seguras e 0S recursos
eficientemente usados.

e A cidade de facil contato e boa mobilidade, onde a informacédo é intercambiada face a face ou

eletronicamente.

¢ A cidade compacta e policéntrica, a qual protege as areas rurais, foca e integra qualidades dentro de

vizinhangas e maximiza a proximidade.

e A cidade diversa, onde um largo leque de atividades superpostas cria animacgdo, inspiracdo e

fermenta uma vida publica vital “.

4.8.5.1 Uso do Solo Sustentavel

Uso do solo conveniente é essencial para a provisao de alimento, dgua e energia para varios sistemas de
existéncia, e é critico para a atividade humana. Em areas de crescimento urbano rapido, o acesso a terra
tem se tornado crescentemente dificultado pela potencialidade de competicdes pela demanda de
habita¢c@es, industria, comércio, infra-estrutura, transporte, agricultura e a necessidade de espacos abertos

e &reas verdes, bem como a protecdo de ecossistemas frageis.

O incremento de custos da terra urbana e outros fatores impedem as pessoas que vivem na pobreza e
membros de outros grupos vulneraveis, a ter acesso a terras convenientes, locagfes que ndo imponham
riscos ambientais, ecolégicos ou de salde aos residentes, por razdes como poluicdo de instalacBes

industriais, condicdes geograficas ndo aprovadas ou susceptiveis a desastres naturais.

Promover o desenvolvimento de areas urbanas em harmonia com o ambiente natural e o conjunto de
sistemas de estabelecimentos é uma das tarefas basicas para a obtencdo de um padrédo de urbanizacéo

sustentavel.

Os instrumentos para a obtencéo fisicamente bem equilibrada do desenvolvimento incluem, ndo somente,
politicas urbanas e regionais, legais, econdmicas, financeiras e culturais, mas, também, métodos
inovadores de planejamento urbano e desenho, além de desenvolvimento urbano, e revitalizacdo de

gestdo. Politicas e programas nacionais, estaduais e locais necessitam de integracao.

O uso do solo é altamente relacionado com a gestdo dos recursos hidricos por causa da necessidade

critica de proteger aquiferos e outros recursos dos efeitos indesejaveis dos estabelecimentos humanos.
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Atencdo especial deve ser dada para manter as atividades perigosas distantes das areas

ambientalmente sensiveis. Oceanos e areas costeiras devem ser protegidos das fontes de poluicao.

Para evitar o crescimento de estabelecimentos humanos de forma desequilibrada, insalubre e néo
sustentavel, é necessario promover padrées de uso do solo que minimize a demanda de transporte,
economize energia e proteja as areas naturais, como por exemplo, densidades urbanas apropriadas e
diretrizes de uso misto do solo sdo de importancia fundamental para o desenvolvimento urbano, politicas
nacionais, estaduais e locais e planos de desenvolvimentos podem ser carinhosamente revistos para
assegurar uso do solo otimizado e desenvolvimento econémico geograficamente balanceado, incluindo a
protecéo de terras agricolas indispensaveis e terras que sustentem a biodiversidade, qualidade de agua,

lengdis de recarga, areas frageis (incluindo faixas costeiras) e outras zonas sensiveis, demandam protecao.

Os espacos verdes, a cobertura vegetal e as areas periurbanas sédo essenciais para o balanceamento
hidrolégico e de desenvolvimento econdémico. A vegetacdo cria habitats naturais e permite melhor
absorc¢do da 4gua da chuva por meios naturais, 0 que implicam em protecao e gestao da agua. As areas
verdes também desempenham uma parte importante na reducéo da polui¢do, pela criacdo de condicfes

climaticas convenientes, muitas vezes melhorando o espaco da vida nas cidades.

4.9 METODOLOGIA E CONCEITOS APLICADOS PARA SELECAO INICIAL DE AREAS DE
CONVENIENCIAS PARA ELABORAR O PLANO DE URBANIZACAO E PROTECAO AMBIENTAL

Este roteiro foi adaptado a partir de base conceitual e métodos do urbanismo ecossistematico de
lan Mc Harg e John Tillman Lyle, autores de duas obras definitivas sobre o urbanismo ecossistematico:

Design With Nature e Design for Human Ecosystems, respectivamente.
4.9.1 NATUREZA NA URBANIZACAO

As decisdes de uso do solo ancoradas na visdo sustentavel tomam por base inicial, a sele¢do das
chamadas areas de conveniéncias. Nesta tarefa de zoneamento para o uso industrial e para aqueles a
eles relacionados, na Area de Influéncia do CIPP, foi tomado como roteiro metodoldgico os trabalhos de
dois grandes urbanistas ecossistematicos, cujas obras inquestionaveis se caracterizam pelo grau de
universalidade de suas considerag6es de planejamento. Sdo os conteddos dos estudos de lan Mc Harg
(Design with nature) e John Tillman Lyle (Design for Human Ecosystems), que servirdo de apoio as

consideragfes que se seguem:

e Certas areas e processos naturais sdo indspitos em relacdo as atividades humanas e por isso,

devem ser proibidos ou regulamentados para proteger os aspectos da seguranca publica.

¢ Nas terras onde existem conveniéncias intrinsecas e constrangimentos a urbanizacdo, se deve
prover espacos verdes em areas metropolitanas, satisfazendo um duplo propdsito: segurar a
operacgdo de processos naturais vitais e empregar outras terras convenientes para a urbanizacéo, de

forma a deixar estas protegidas dos processos violentadores.
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Inicialmente foi necessario descrever os processos naturais principais e suas interagfes e, em seguida,

estabeleceu-se o grau no qual foram permitidos ou proibidos alguns usos.

Embora isto pareca 6bvio, sabe-se que existem duas outras visdes: a visdo dos economistas sobre a
natureza, como uma mercadoria geralmente uniforme, avaliacdo em termos de tempo, distancia, custo
de terra relacionado com desenvolvimento e alocado em termos de hectare por unidade populacional. A
natureza é claro, ndo é uniforme e varia como uma fungéo da geologia historica, clima, fisiografia, solos,
plantas, animais e conseqiientemente, recursos intrinsecos e usos do solo. Outra visdo € aquela
predominante entre os planejadores que, com suas geometrias, oferecem uma outra alternativa, onde a
cidade é cingida por um cinturdo verde no qual atividades (agricultura, instituicdes, etc.) sao preservadas
ou até introduzidas. Tais cinturdes sao apoiados por leis, para assegurar a permanéncia do espago

aberto e na auséncia de uma alternativa eles séo, as vezes, eficazes.

O método econdmico usado sugeriu que as terras reservadas para espacos abertos na regido
metropolitana sejam derivadas de terras de processos naturais, intrinsecamente convenientes para

propdsitos verdes que é o verdadeiro lugar da natureza nas metrépoles.

Para tanto foram levados em consideracdo alguns aspectos dos processos naturais que, uma vez
classificados numa ordem dupla de valor e intolerdncia para o uso humano, se tiverem sua ordem invertida
formar&o uma hierarquia da conveniéncia urbana, demonstrando a radical simetria das serventias.
e Valor de Processo Natural em Graus de Intolerancia

— Terras planas e ingremes

- Matas

— Superficie de agua

— Lagamares

- Areas de enchentes

— Aquiferos

— Areas de recarga de aquiferos
e Conveniéncia Intrinseca para Uso Urbano

— Terras planas e ingremes
— Matas

— Superficie de agua

— Lagamares

— Areas de enchentes
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— Aqiferos

— Areas de recarga de aqiiferos

Normalmente ha conflitos 6bvios nesta hierarquia. As terras planas, tdo freqiientemente selecionadas para
urbanizacdo, séo freqiientemente convenientes para agricultura: esta categoria foi analisada com muito
cuidado. A mais priméria area agricultural semi-identificada como intoleravel para urbanizagao, constitui-se
um altissimo valor social. Todas as outras terras planas foram assumidas para ter baixo valor na escala
dos processos naturais e um alto valor para a conveniéncia de urbanizacdo. Portanto, a urbanizacao se

derivou a partir dos itens descritos anteriormente e que foram detalhados no QUADRO N° 4.1.

QUADRO N° 4.1 - ASPECTOS DOS PROCESSOS NATURAIS x USO DO SOLO
RECOMENDADO

FENOMENO USO DO SOLO RECOMENDADO

Pontos; reflgios; marinas; plantas de tratamento d’agua; industrias
relacionadas com &gua; espacgos abertos para uso institucional;
agricultura; florestamento e recreagéo.

Superficies e faixas de
primeira categoria

Lagamares Recreacéo

Areas inundaveis (50 anos) Similar as superficies de agua

Agricultura, florestamento, recreacgao, industria ndo toxicas ou de efeitos

Aquiferos ofensivos e todos os usos dentro dos limites dispostos por percolacéo.
Terras prioritariamente Agricultura, florestamento, recreacdo, espaco aberto institucional,
agricolas habitagdo (até 01 casa / 10 ha)

Terras ingremes Florestamento, recreagéo, habitagdo (maximo de 01 casa / ha)

Matas Florestamento, recreacéo, habitacdo (0O1lcasa / % ha).

4.9.2 METODO ECOSSISTEMATICO

e Interpretar os dados da base ambiental para revelar as conveniéncias intrinsecas, visando revelar

perspectivas de uso.

e Ai também se relatar4 a densidade possivel para a futura urbanizacdo, considerando ndo s6 as

caracteristicas do solo, mas também sua capacidade de carga.

¢ O estudo revelara caracteristicas e variabilidade da area no que concerne a geologia, fisiografia,

hidrologia, solos e relevo.

e O cruzamento dos mapas de caracteristicas pode revelar situacdes contraditérias que revelardo a
necessidade de balancear decisdes de uso do solo. A deciséo final deverd ser tomada a partir de

uma hierarquia de valor para cada categoria de conveniéncia.

¢ O agregado final dessas conclusdes é um sistema de descriminagdo dos porqués de propensdo com

que a regido revela para apoiar os usos urbanos.
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4.9.3 EsTUDOS DE CONVENIENCIAS INTRINSECAS PARA USO DO SOLO

O plano de uso do solo incluiu a questdo completa de demanda e resolucdo da demanda relativa a

suprir, incorporando a capacidade da sociedade ou instituicdo para realizar seus objetivos.

e A primeira acdo antes do plano prioritariamente dito foi a indicacdo daquelas éareas onde
determinados usos do solo, sejam Unicos ou multiplos, pudessem ocorrer com 0 minimo custo e o

maximo de economia e beneficios.

e Para fazer o plano fez-se o calculo da demanda dos constituintes do uso do solo, 0s requisitos

destes usos com respeito a localizacdo e formato, além do reconhecimento dos instrumentos

disponiveis pela sociedade, nos dominios publicos e privado.

e Nesta primeira parte o método é racional e explicito e as evidéncias sdo derivadas de planejamentos
exatos. Sem duavida, isto contrastou com o0 grosso do planejamento, onde os critérios e

interpretacdes sdo mais obscuros e encobertos.
4.9.4 ROTEIRO UTILIZADO PARA A TAREFA DE SELECAO DE CONVENIENCIAS

Este roteiro serviu de guia para coordenar as informag@es oriundas do componente Meio Fisico Natural,
com vistas a informar as decisdes de uso do solo para a Estruturagdo do Territdrio como componente do

documento geral sobre Avaliacdo Estratégica.

As respostas urbanisticas obtidas a partir da aplicacdo o roteiro constituiu a base para as decisdes
iniciais de zoneamento, no momento em que o conjunto de conveniéncias implicitas ensejou a escolha
das areas urbanizveis e das areas de prote¢do, primeira tarefa da configuragdo do futuro uso do solo

regional.

ACOES DESENVOLVIDAS

z

e Consideracdo inicial de que a Natureza € processo e valor e que exibe ao mesmo tempo

oportunidades e limitagBes para o uso humano.
e Requisicdo da completa identificacdo das conveniéncias para o conjunto prospectivo de usos.

e Confeccdo de mapas adaptados a tarefa urbanistica a partir dos dados oferecidos pelo inventario

ambiental, com inclusdo do uso do solo existente na Area de Influéncia do CIPP.

e Interpretacdo e reconstituicdo dos mapas dentro de um sistema de valores (Exemplos: para construir

uma estrada ndo podemos utilizar rampas além de 3%).

— Para cada uso do solo desejado, certos valores de grande importancia foram selecionados. Fez-
se um ranking de importancia e entdo os fatores foram arranjados em hierarquia. Em seguida,

em certos casos, alguns critérios conduziram a fixagéo ou restricdo de usos do solo especificos.

e Selecdo de areas intrinsecamente convenientes para conservagao a partir dos seguintes fatores:
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— Aspectos de valor historico

— Alta qualidade de vegetacbes

— Orlas

— Riachos e cérregos

— Habitats

— Aspectos singulares (geoldgicos ou fisiograficos)
— Aspectos cénicos (terra e agua)
— Aspectos hidricos

— Dunas

— Geologia

— Fisiografia

— Hidrologia

— Solos

— Vegetacéo

— Vida silvestre

— Uso do solo existente

Dai foram retirados os fatores de importéncia para decisdes vocacionais de usos do solo desejados. A
partir disso foram ser elaborados mapas em transparéncias, formando gradiente de valores relevantes

representados pelas tonalidades de cores e relacionadas com cada uso do solo desejado.

ApOs interpretagdo, os novos mapas mostraram o maximo de convergéncia de todos os valores positivos
e o minimo de restricdes. Processos reconstituidos como valores, indicardo as areas intrinsecamente

convenientes para cada umas das familias de usos do solo que compordo a proposi¢ao.

Neste ponto foram construidos os mapas de conveniéncias intrinsecas para uso residencial, comércio,
indUstria, conservacao e recreacao ativa e passiva. Comércio, industria e residéncia foram incorporados

num Unico mapa de conveniéncias.

4.9.5 MODELO PARA SUPRIMENTO DE SOLO REGIONAL (FIGURA N°4.1)

4.9.6 ANEIS DE INTERINFLUENCIA ENTRE AS QUESTOES ENVOLVIDAS NO PLANEJAMENTO Territorial
(FIGURA N°4.2)
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FIGURA N° 4.1 - MODELO PARA SUPRIMENTO DE SOLO REGIONAL
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QUADRO N° 4.2 DENSIDADE DAS AREAS INDUSTRIAIS

LISTA DE GRUPOS INDUSTRIAIS EMPREGADO / HA
Agricultura, mineracao e atividade florestal 65
Alimentacao 70
Téxtil e vestiario 103
Madeira 71
Méveis, argila, pedra e vidro 84
Papel e afins 177
Gréfica e afins 50
Quimica, petréleo, borracha e couro 80
Metal aluminio e fabricado 46
Maquinaria 33
Maquinaria elétrica e equipamentos 44
Equipamentos de transportes 77
Transporte e depésitos 365
Comunicacdes e utilidades publicas 51
Negdcios de armazenamento 154
Negdcios de varejo 52
Financas, seguros e imobiliarias 40
Servicos de saude 35
Servigos 82
Administracao 58
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FIGURA N° 4.2 — ANEIS DE INTERINFLUENCIA ENTRE AS QUESTOES ENVOLVIDAS NO
PLANEJAMENTO TERRITORIAL
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MAPA N° 4.14 - PROPOSTA DE ZONEAMENTO PARA URBANIZACOES E AREAS

ABERTAS - 2 4.83
MAPA N° 4.15 - OFERTA DE SOLO PARA URBANIZACAO HABITACIONAL .......... 4.84
MAPA N° 4.16 - PROPOSTA DE USO DO SOLO ....cooiiiiiiiieciiiniieenen 4.93
MAPA N° 4.17 - PROPOSTA DE REDE DE CONVENIENCIAS TURISTICAS ........... 4.100
MAPA N° 4.18 - LOCALIZAGAO DAS GRANDES ANCORAS REGIONAIS ............... 4113
MAPA N° 4.19 - DISTRIBUICAO ESPACIAL DAS ATIVIDADES INDUSTRIAIS ............ 4.115
MAPA N° 4.20 - SISTEMA DE MOBILIDADE DE VEICULOS .....cccooeveviveieeeceee 4117
MAPA N° 4.21 - ACESSO POR BICICLETA ENTRE HABITACOES E CENTROS DE

EMPREGO ..o 4.133
MAPA N° 4.22 - RELACAO ESPACIAL ENTRE MORADIA E CENTROS DE

EMPREGO ..o 4.134
MAPA N° 4.23 - REDE DE FLUXOS VIARIOS E PRINCIPAIS COMPONENTES DE

US O i 4.135
MAPA N° 4.24 - O CIPP E O DESENVOLVIMENTO POTENCIAL NO CONTEXTO

DA RMFE e 4.136
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