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É reconhecido que existe uma inter-relação entre 
desenvolvimento urbano e transporte 



 

Nos anos 20 e 30, Le Corbusier reconhece como o automóvel 
mudará a forma em que vemos ao desenvolvimento urbano, e 
inicia um novo paradigma de planejamento 



 

Em base desta relação transporte - desenvolvimento urbano e o urbanismo 
moderno, a partir da década dos anos 50 implementa-se sobretudo nos 
EUA uma estratégia de planejamento muito particular 

• Separação dos 
usos de solo 

•  Baixas 
densidades 
habitacionais  

• Vias de alta 
capacidade 
ligando as 
zonas da 
cidade 



 

No Brasil, o caso de Brasília, planejada sob os conceitos anteriores, é um 
magnífico exemplo 



 

México, a partir dos anos 50, 60 e até o 2000, adota parcialmente as novas 
estratégias de planejamento e fomenta uma política de concentração da 
indústria na capital 



 

No entanto, a partir dos anos 80 e 90 esta estratégia de 
planejamento começa a apresentar seus efeitos na zona 
metropolitana 
 



 

De maneira natural, os preços imobiliários das zonas 
centrais sobem e a população dessas zonas começa a 
baixar, dando lugar a mudanças nos usos de solo 



 

As políticas habitacionais de interesse social fazem as 
cidades crescer de forma espraiada 



 

As políticas habitacionais de interesse social fazem as 
cidades crescer de forma espraiada, exemplo 
Monterrey 



 

Paralelamente, as debilidades em planejamento e controle 
facilitam o crescimento informal, afastado das zonas centrais 

Evolução … 



 

Felizmente, o crescimento informal é misto, comercial – 
habitacional, ao igual que os usos de solo em zonas antigas 



 

As zonas centrais, relativamente densas, concentram 
os empregos e as residencias de alta renda 



 

As viagens fazem-se longos, especialmente para a 
populacao de baixa renda 

Planejamento… 
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Categoria de viaje
Distancia 
promedio 

(km)

Tiempo de 
viaje en horas

Comercio y servicio 15.02 2.2
EstrBajo 15.77 2.17
EstrMedi 11.58 1.51
EstrAlto 10.33 0.8

Valores medios ZMVM 



 

Adicionalmente, as políticas de crédito, facilitam a 
compra de autos 

Planejamento… 



A nova tendência é para um planejamento urbano 
orientado ao transporte sustentável 



Hierarquia 

1. Pedestres 
2.  Ciclistas 
3.     Transporte público 
4.     Transporte de carga 
5.     Automóveis particulares 



 

Implantam-se políticas de adensamento, usos mistos e 
mobilidade sustentável 



 

Têm-se grandes avanços em mobilidade sustentável e não motorizada 
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No entanto, permanecem contradições na estratégia, que se 
estão a corrigir 

Segundos pisos 
Estacionamientos 



 

É evidente que quando um shopping é perto de 
transporte de massa, a maioria das viagens atraídas são 
feitas em transporte público ou a pé 
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os requisitos mínimos de 
estacionamiento devem ser 
substituidos por maximos 



 

Permanece no entanto um desafio: reduzir as distâncias das viagens 
casa-trabalho, reverter a tendência de construcao habitacional de baixa 
densidade e promover inclusão social 

• Na ZMVM as viagens ao trabalho 
são um mais 40% longos que 
viagens ao comércio ou escola.  

• Produzem-se grandes 
deslocamentos nas horas pico, com 
grande perda de tempo 

Política de construção de 
habitacao social de alta 
densidade em zona urbana 



 

o ITDP.mx 
o Twitter: @ITDPmx 
 
Ulises.navarro@itdp.org 

Obrigado! 
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