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A promocao de padroes de mobilidade urbana mais sustentaveis
depende diretamente de uma mudanca profunda na forma como
pensamos e construimos nossas cidades. A légica de adequacao
dos centros urbanos em todo o mundo priorizou o uso dos auto-
maoveis principalmente durante a segunda metade do século XX, o
que produziu impactos significativos sobre a qualidade de vida nas
cidades. No Brasil, além de uma acentuacao das distancias fisicas
e simbdlicas, condicionou as relacdes sociais e 0 acesso as oportu-
nidades urbanas, especialmente para parcelas historicamente me-
nos favorecidas da sociedade.

Iniciativas voltadas ao investimento em infraestrutura de trans-
porte sustentavel constituem parte da solucdo, porém, isoladas
nao sdo capazes de induzir as transformacdes que precisamos do
ponto de vista da mobilidade urbana. A efetiva integracao do pla-
nejamento de transporte e do uso do solo é fundamental para uma
estratégia ampla de gestdo da demanda por viagens em cidades e
regides metropolitanas. Neste sentido, o conceito de Desenvolvi-
mento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) resgata uma
série de principios fundamentais para a criacdo de uma visao de
cidade mais adequada ao transporte sustentavel, evidenciando o
protagonismo de seu elemento primordial: as pessoas.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP),
organizacao que desde 1985 promove internacionalmente o trans-
porte sustentavel, lancou em 2013 a primeira versdo do Padrao de
Qualidade DOTS. Ao longo dos ultimos anos esta publicacdo se
tornou uma importante referéncia no planejamento de projetos
urbanos e no desenho de politicas publicas em todo o mundo, esta-
belecendo um enquadramento claro sobre os principios que carac-
terizam o conceito de DOTS. Mas cada pais possui suas especifici-
dades do ponto de vista do processo de desenvolvimento urbano,
inclusive quando analisamos o marco regulatério e institucional
relativo ao tema em diferentes contextos urbanos.

O presente Guia visa complementar o Padrao de Qualidade, ofe-
recendo uma estrutura clara e sistematizada sobre as etapas fun-
damentais para incorporacao dos principios de DOTS no desenho
dapoliticaurbanadas cidades e regides metropolitanas brasileiras.
Espera-se assim que esta publicacdo possa dar uma contribuicio
aos diferentes atores engajados no planejamento e na gestao de
nossas cidades na promocao do DOTS e na criacdo de ambientes
urbanos mais inclusivos e sustentaveis.

Este Guia de Implementacao de politicas e projetos de Desenvol-
vimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) conceitua
paradigmas, difunde conhecimento e orienta profissionais a de-
sempenharem papel protagonista na necessaria revisdo dos ru-
mos da urbanizacao das cidades brasileiras.

A publicacdo fornece diretrizes em temas tao diversos quanto
os marcos institucional e regulatério; planejamento estratégico
e projeto urbano; financiamento, operacionalizacao, gestao, par-
ticipacdo, implementacio e monitoramento de acbes — pois um
projeto de desenvolvimento demanda tanto sistemas técnicos
guanto sistemas politicos que o amparem.

Uma mudanca de paradigmas exige transformacdo também na
metodologia que estrutura a reflexdo tedrica, o planejamento e
o projeto. E quando compreendemos que a cidade é uma acéo co-
letiva, que ndo pode prescindir da construcio de pactos sociais,
passamos a exigir também mudanca nas formas de gestdo dos
processos politicos, de forma que essa postura fortalece o urba-
nismo enquanto campo integrador das diversas maneiras de se
ver e de se fazer a cidade.

A principal qualidade deste Guia é entender que o projeto e a po-
litica sdo elementos indissocidveis na acdo sobre um objeto em
disputa, como é o territério. Um leitor atento, portanto, ndo caira
no risco de utiliza-lo como um manual acritico de aplicacdo meca-
nica. Entendera que a proposta nio é oferecer solucoes faceis. Seu
intuito é compartilhar a reflexdo e os instrumentos aptos para a
estruturacdo de um modelo de desenvolvimento sustentavel cujos
atores que os operam sdo singulares.

A tomada de consciéncia e a acdo caberd a vocé, leitor, instigado a
participar ativamente da construcio dos pactos necessarios as for-
mas de concretizar as ideias virtuosas aqui propostas.

Fernando de Mello Franco
Arquiteto, Urbanista e
Diretor do URBEM, Instituto
de Urbanismo e Estudos para
a Metrépole



Este Guia visa fornecer diretrizes basicas aos governos locais para
implementacao de politicas e projetos voltados a promocao do De-
senvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) nas ci-
dades e regides metropolitanas brasileiras. Sua estrutura se baseia
em grandes etapas deste processo, que incidem em diferentes es-
calas do desenvolvimento urbano e limites politico-administrativos
(regides metropolitanas, municipios, bairros e empreendimentos) e
envolvem a participacio de diferentes setores da sociedade (poder
publico, iniciativa privada e sociedade civil). Desta forma, as seguin-
tes secoes orientam a apresentacao do tema.

POLITICA

PROJETO

TRANSVERSAL

A

Marco institucional
eregulatério

Planejamento
Estratégico

Projetos urbanos
na escala do bairro

Empreendimentos
DOTS

=

Monitoramento e
Avaliacao +
Participacao Social

Nesta secao, serdo evidenciadas as condicionantes necessarias para
gue seja estabelecida uma politica urbana de suporte ao DOTS. Serédo
identificadas caracteristicas e funcoes para definicao das instituicoes
responsdveis pelo DOTS e pelo marco regulatério pertinente ao tema
nas cidades e regides metropolitanas brasileiras

O objetivo desta secao é auxiliar o processo de planejamento estra-
tégico para subsidiar a elaboracdo de uma politica urbana alinhada
ao conceito de DOTS em uma cidade ou regido metropolitana. Neste
momento do processo, deve ser definida uma “visdo” de desenvolvi-
mento urbano associada aos principios de DOTS para o ordenamento
do territério contemplado. Estas estratégias devem ser referenciadas,
em momento posterior, no arcabouco juridico citado na secao A, que
regulamenta a politica urbana de cidades e regides metropolitanas.

Esta secdo visa apresentar os passos para a concepcio e implementa-
cao de projetos urbanos na escala do bairro, indicando temas a serem
considerados no detalhamento do diagnéstico do territério abrangido,
aspectos importantes na concepcao do projeto e arranjos pertinentes a
sua governanca e financiamento. Estes projetos devem estar alinhados
ao planejamento estratégico definido a partir das orientacdes contidas
nasecao B.

Uma vez identificadas as estratégias para atendimento dos principios
de DOTS no contexto local e detalhado o projeto urbano, sua gover-
nanca e financiamento (secdo C), pode-se prosseguir a operacionali-
zacao e implementacao de empreendimentos de suporte a mobilidade
sustentavel. Esta secdo apresenta os principais passos para a execucao
de um projeto que atenda aos principios de DOTS e se insira dentro da
proposta de projeto urbano para a area.

Esta secdo detalha algumas acoes fundamentais que devem permear to-
das as etapas associadas a implementacdo de uma politica ou projeto ur-
bano alinhada aos principios de DOTS: os mecanismos de participacao so-
cial e procedimentos de monitoramento e avaliacdo de resultados. Estas
questoes sdo fundamentais para legitimar e captar sistematicamente in-
sumos importantes pararealimentar o processo de planejamento urbano.




This Guide aims to provide basic guidelines to local governments for
the implementation of policies and projects regarding the promotion of
Transit-Oriented Development (TOD) in Brazilian cities and metropol-
itan areas. Its structure is based on major stages of this process, which
focus on different scales of urban development and political-adminis-
trative boundaries (metropolitan areas, municipalities, neighborhoods
and developments) and involves the engagement of different sectors
of society (public authorities, private initiative and civil society). The
following sections provide guidance to the theme presentation.

PROJECT

TRANSVERSAL

Regulatory
and institutional
framework

Strategic planning

Urban projectson a
neighborhood scale

Developments
aligned to TOD

Monitoring, evaluation
and social engagement

In this section, the necessary conditions for establishing an urban policy sup-
portive toTOD will be presented. Characteristics and functions will be iden-
tified to establish the institutions responsible for TOD and the regulatory
framework pertinent to the theme in Brazilian cities and metropolitan areas.

The goal of this section is to assist the strategic planning process in the elab-
oration of an urban policy aligned to the TOD concept in a city or metro-
politan area. At this stage of the process, a “vision” of urban development
associated with the TOD principles must be defined for the planning of the
considered area. These strategies should be referenced later in the legal
framework mentioned in section A, which regulates the urban policy of cit-
ies and metropolitan areas.

This section aims to present the steps for the design and implementation
of urban projects in the local, neighborhood scale, indicating topics to be

considered in the detailed diagnosis of the covered area, important as-
pects in the design of the project and arrangements relevant to its gov-
ernance and financing. These projects must be aligned with the strategic
planning defined from the guidelines stated in section B.

Once identified the strategies for meeting TOD principles in the local con-
text and detailing the urban project, its governance and financing (section
C), itis possible to proceed with the operationalization and implementation
of developments supportive to sustainable mobility. This section presents
the main steps for the execution of a project that complies with TOD princi-
ples and is located within the urban project proposal for the area.

This section details some key actions that must permeate all the steps as-
sociated with the implementation of an urban policy or project aligned to
TOD principles: social engagement mechanisms and monitoring and eval-
uation procedures. These issues are fundamental to legitimize and system-
atically capture important inputs to feed back the urban planning process.
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INTRODUCAO

O presente Guia tem como objetivo delinear o processo para
implementacao de politicas publicas e projetos estratégicos de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTYS),
procurando dar assisténcia aos governos locais (especialmente
municipais) para que alcancem este fim.

Desta forma, espera-se que estas politicas e projetos contribuam para
promover a mobilidade sustentavel e cumpram com seu dever em relacdo
areducio de emissdes de gases de efeito estufa (GEE), da poluicdo atmos-
férica, das ocorréncias de transito e da desigualdade social.

Complementarmente, este Guia visa estabelecer um entendimento
comum sobre o conceito e o papel do DOTS na politica urbana das cidades
e regides metropolitanas brasileiras. Para cumprir este objetivo, a intro-
ducéo estabelece uma definicdo do conceito, assim como uma explicacao
de seus elementos essenciais, conforme definido pelo Padrdo de Qualida-
de DOTS (versdo 3.0), publicado em 2017 pelo ITDP.

A principal referéncia para o desenvolvimento deste trabalho foi a publi-
cacao Guia de implementacion de politicas y proyectos de Desarrollo Orienta-
do al Transporte lancada pelo escritério local do ITDP no México em 2015.
Apesar de respeitar a estrutura original da publicacao, a narrativa propos-
ta foi adaptada ao contexto brasileiro, em especial no que diz respeito ao
marco regulatério e institucional que incide sobre a politica urbana das
nossas cidades.

-
PRINCIPAIS REFERENCIAS DESTE GUIA |

3 Padrdo de Qualidade DOTS - g Guia de implementacion de politicas y proyectos
versdo 3.0 de Desarrollo Orientado al Transporte

ITDP, 2017 ITDP Meéxico, 2015
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INTRODUCAO

DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO
TRANSPORTE SUSTENTAVEL (DOTS)

Estrutura Urbana

Para promover um planejamento urbano que incentive o desenvolvi-
mento compacto das cidades, com equilibrio na distribuicdo das oportu-
nidades no territério, inclusao social e reducdo das emissdes no setor de
transporte por meio do desestimulo a utilizacdo de veiculos individuais
motorizados (automoveis e motocicletas), o Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentavel (DOTS) apresenta solucdes viaveis.

DOTS é um conceito que promove o desenvolvimento mais
humanizado das cidades, estimula a mobilidade sustentavel e
prové maior equidade social no acesso as oportunidades urbanas.

Este conceito busca a qualificacdo do transporte sustentavel (ativo e
coletivo), o desenvolvimento urbano compacto, orientado pela rede de
transporte coletivo (especialmente a de média e alta capacidade), a distri-
buicdo mais equilibrada das oportunidades urbanas no territorio e a mistura
de atividades complementares (habitacdo, comércio e servicos, por exem-
plo) no interior dos bairros.

E importante notar que o processo proposto por este Guia presume a exis-
téncia de um sistema de transporte publico nas cidades ou, pelo menos, a
existéncia de projetos em planejamento ou implantacao.

Se aplicado, este conceito possibilita a reducao da necessidade de grandes
deslocamentos pendulares didrios pela populacéo, a ampliacdo do acesso
as oportunidades urbanas (emprego e educacdo, por exemplo) e a maior
adesdo ao transporte sustentavel, o que traz impactos positivos do ponto
de vista ambiental, econémico e social para as cidades e regides metro-
politanas. Embora a proximidade ao transporte publico seja um requisito
essencial para a implementacao de um projeto DOTS, tanto a estrutura
como o sistema de mobilidade urbana devem estar alinhados com certos
principios e objetivos, que serdo apresentados ao longo desta publicacao.

Conectar Adensar

Criar redes densas de Otimizar a densidade de
ruas e caminhos ocupacao de forma

Misturar Compactar
Estimular a mistura Reestruturar as
de usos do solo, a areas urbanas para

correspondente a diversidade demogra- encurtar as viagens
capacidade do ficaederenda casa-trabalho-casa
transporte coletivo
OBJETIVOS DE DESEMPENHO
(_J —

A.Uma alta densidade
residencial e de empregos
da suporte aum transporte

— coletivo de qualidade, aos

servicos locais e a atividade

nos espacos publicos.

—e A. Ostrajetos a pé ou de bicicleta
sdo curtos, diretos e variados.

“—e B.Os trajetos a pé ou de bicicleta
sdo mais curtos do que os traje-
tos de veiculos motorizados

—e A Asoportunidades e atividades
cotidianas estdo localizadas a
curtas distancias a pé de onde
as pessoas vivem e trabalham
e o espaco publico permanece
animado por periodos mais
longos do dia.

\—e B.Diversidade demograficae
de faixas de renda entre os
moradores locais.

A. O empreendimento se localiza
no interior ou proximo de uma area
urbana ja consolidada.

B. E conveniente viajar por toda a cidade.
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PRINCIPIOS

Caminhar Pedalar Transporte Publico Mudar
Criar bairros que Priorizar redes de Prover acesso asistemas ~ Aumentar a mobilidade
estimulem as pessoas transporte ativo de transporte coletivode  regulamentando o uso
aandar apé qualidade, confidveise  de estacionamentos e de
integrados a cidade vias publicas por veiculos

OBJETIVOS DE DESEMPENHO

A. Arede cicloviaria é segura
e completa.

B. O estacionamento e a guarda
de bicicletas é amplo e seguro.

(—J

A. O transporte coletivo de

individuais motorizados.

qualidade é acessivel por
caminhada.

—=o A. O ambiente dos pedestres é L
seguro, completo e acessivel A.Oespa

B. O ambiente dos pedestres é
e animado e vibrante.

C. O ambiente dos pedestres
tem temperatura amenaeé
confortavel.

18

¢o ocupado por

atodos. veiculos individuais
motorizados é minimizado.

A aplicacdo conjunta destes principios e objetivos no planejamento das
cidades permitird que os beneficios de um desenvolvimento compacto
apoiado pelo transporte publico seja ampliado!. Os beneficios do DOTS
podem ser observados nas trés dimensbes que compdem a nocao de
desenvolvimento sustentdvel: ambiental, social e econémica.

o Reducdo das emissdes de Gases de Efeito Estufa
(GEE) e poluentes locais.

Minimizacao de gastos energéticos e de recursos
naturais pela otimizacido do uso da infraestrutura
urbana.

Ambiental —

l\q

Conservacao de areas naturais e rurais pela
contencéo do espraiamento urbano.

Melhoria do acesso ao transporte publico e
as oportunidades urbanas.

Melhoria da saude publica e da seguranca viaria.

Melhoria da qualidade de vida na cidade e no
interior dos bairros.

Promocao da equidade social.

BENEFICIOS

Aumento da produtividade pela reducao do tempo
de viagem do trabalhador.

Reducao dos custos de transporte para populagao,
servicos e empresas.

Reducao dos custos de infraestrutura nas cidades.

Ativacdo da economia urbana dos bairros

ay

g L ITDP Meéxico (2015). Guia de implementacion de politicas y proyectos de Desarrollo
Orientado al Transporte.
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INTRODUCAO

IMPLEMENTACAOQO DO DOTS

Apesar de seus diversos beneficios, a adocdo dos principios de DOTS no
planejamento das cidades e regides metropolitanas brasileiras ainda tem
semostrado bastante desafiadora nas tltimas décadas. Como mencionado
anteriormente, o objetivo desta publicacdo é indicar as principais etapas
gue devem orientar a atuacdo dos governos locais (especialmente munici-
pais) naimplementacao de politicas e de projetos voltados ao DOTS. Estas
secOes buscam delinear, passo a passo, este processo.

‘\E BEQULP\«]’()RIO

B PLANEJAMENTO
ESTRATEGICO

| POLITICA | | PROJETO |

Marco institucional

Empreendimentos

Projetos urbanos

Planejamento

e regulatério

Insitutuicoes
responsaveis
pelo DOTS

|

Regulacdes para

Estratégico

— R —

Condicoes do espaco
urbano para projetos
de DOTS

|

Andlise da viabilidade

na escala do bairro

Estrutura de
governangae
financiamento do
projeto

|

—

DOTS

Planejamento do
Empreendimento

|

Aquisicdo de lotes

Sy

(7
A

O\
§PROJETO URBANOS - QQ/

E}NA ESCALA DO BAIRRO

= , I

oDOTS de futuros projetos Diagnostico detalhado
de DOTS da Area de Estacdo
| | Projeto e construcao
|
Definicdo de Concepgdo do
estratégias para projeto urbano

uma politica Venda e aluguel

de DOTS
. Q

=

D EMPREENDIMENTOS ‘
- FALINHADOS AO DOTS

~_ |

Monitoramento e
Avaliacao +
Participacao Social
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Os governos locais podem atuar na promocao do DOTS tanto no ni-
vel de politica urbana, quanto em nivel de projeto. Em termos de po-
litica urbana, eles tém o poder de estabelecer a base legal para o pla-
nejamento e regulacdo, bem como criar instituicbes e incentivos que
permitam a participacao privada no desenvolvimento de projetos sob
os critérios do DOTS. A implementacdo do DOTS no nivel de politica
urbana é discutida nas e

B - Planejamento estratégicol

Determinar o nivel de envolvimento do governo local na implantacao
de projetos de DOTS vai depender de uma variedade de fatores técni-
cos, politicos e econémicos. Por um lado, os governos podem liderar o
planejamento e fornecer as condicées minimas para que projetos priva-
dos possam ser realizados nestes territorios. Por outro lado, ha possibi-
lidade de que o governo implante projetos de desenvolvimento urbano
estratégicos com recursos publicos ou captando investimento privado
por meio de Parcerias Publico-Privadas (PPP). Este tema sera tratado na

.A concepcido eimplantacao
de empreendimentos de suporte a promocao do transporte sustentavel e
adequados ao projeto urbano na escala do bairro serao apresentadas na

A lideranca do poder publico na definicao de politicas e projetos é crucial
para promover o DOTS nas cidades, tendo em vista que os governos locais
tem a autoridade, as ferramentas e os processos necessarios para tal. Sdo
necessarios procedimentos claros de monitoramento e avaliacio para que
os gestores publicos acompanhem os resultados das acdes empreendidas.
O interesse publico deve ser respeitado por estas instituicbes por meio
da adocao de mecanismos de participacdo social robustos. Estas questdes
transversais ao processo de concepcao de politicas e projetos urbanos ali-
nhados ao DOTS sao apresentados, por fim, na
. @

Foto: Creative Commons (2006)
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PRINCIPIOS DE DOTS
NA POLITICA URBANA
DE CIDADES E REGIOES

METROPOLITANAS

Nesta secao serdo evidenciadas as condicionantes necessarias
paraque seja estabelecidauma politica urbana capaz de promover
o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS).
Serdo identificadas caracteristicas e funcdes para definicdo das
instituicoes responsaveis pelo DOTS e pelo marco regulatdrio per-
tinente ao tema nas cidades e regides metropolitanas brasileiras.

O que veremos nesse Passo:

e Quais sdo os érgaos
responsaveis pela
implementacdo do DOTS?

e Quais suas principais
atribuicbes?

INSTITUICOES RESPONSAVEIS PELO DOTS

O primeiro requisito para promocdo do DOTS é contar com instituicoes
publicas que endossem este conceito e com um marco regulatério da poli-
tica urbana compativel com seus principios. A lideranca do poder publico
na implementacao desta agenda é fundamental para incorpora-la a politi-
caurbana e priorizar o interesse publico sobre o privado.

No Brasil, o Ministério das Cidades coordena em nivel nacional os 6rgaos
responsaveis pela concepcao, implementacido, monitoramento e avaliacao
de politicas setoriais voltadas ao desenvolvimento e a3 mobilidade urbana
em cidades e regides metropolitanas. Além desta atuacdo na orientacao
da politica urbana, em determinadas situacées o Ministério pode atuar de
forma ativa no apoio a gestao interfederativa, condicao estabelecida nos
ultimos anos pelo Estatuto da Metropole (Lei Federal n° 13.089, de 12 de
janeiro de 2015).
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Em cidades e regides metropolitanas, os 6rgaos responsaveis pela poli-
tica urbana sdo geralmente representados por Secretarias Municipais
de Urbanismo (ou Desenvolvimento Urbano) e Agéncias Metropolitanas
voltadas a governanca e ao planejamento regional. A identificacdo desses
6rgaos deve considerar suas atribuicdes no processo de planejamento,
implementacao e gestio da politica urbana, assim como os mecanismos
existentes para a articulacdo entre municipios nas regides metropolita-
nas. O mapeamento destes € importante ainda para a compreensao sobre
o 6rgao que serd responsavel pela coordenacao de politicas setoriais na
promocao do DOTS, devendo considerar os seguintes critérios:

e Capacidade de planejamento para o desenvolvimento urbano e
regional;

e Capacidade de implementacao de politicas e execucdo de projetos;
e Capacidade operacional;

e Capacidade financeira;

e Competéncia para andlise e aprovacao de projetos;

¢ Vontade politica;

e Possibilidade de estabelecer a cooperacao entre os diferentes entes
governamentais envolvidos, o setor privado e a sociedade civil.

O 6rgao responsavel pela coordenacao da politica urbana e respectivas
politicas setoriais na promocao do DOTS deve estar diretamente envolvi-
do com as atividades-chave do processo de planejamento e de implemen-
tacdo de politicas e projetos estratégicos para esta agenda. A publicacao
“More development for your transit dollar’?, sugere algumas atividades
nas quais é desejavel o engajamento deste 6rgao, conforme a seguir.

g 2|TDP (2013). More development for your transit dollar: an analysis of 21 North American
transit corridors.

Concepcado de uma visao

de desenvolvimento
urbano

Articulacdo de agendas

setoriais na promocao
do DOTS

O 6rgéo coordenador deve contribuir para o estabelecimento de uma
“visdo de DOTS” para a cidade, a ser incorporada no marco regulato-
rio da politica urbana (principalmente no Plano Diretor Municipal),
influenciando assim as bases de planejamento e instrumentalizacido
dessa politica. Deve também se engajar no planejamento estratégico,
visando a identificacdo de areas com potencial para a implementacao
de projetos urbanos e empreendimentos alinhados aos principios de
DOTS (ver secdo B). Em projetos de escala local, em nivel “de bairro’,
0 6rgao coordenador deve contribuir para a criacado de estratégias de
transformacao do espaco alinhadas aos principios de DOTS, sem dei-
xar de lado a importancia de se manter ou fomentar uma identidade
comunitaria local. Busca-se assim evitar uma excessiva homogeneiza-
cao e reduzir potenciais efeitos negativos de processos de gentrifica-
cdo nos territorios contemplados (ver secéo C).

A politica urbana é a principal articuladora das agendas setoriais no
processo de desenvolvimento das cidades e regides metropolitanas. Os
principios de DOTS enfatizam a necessidade de integracao do planeja-
mento de transporte e uso do solo nesse processo, sendo fundamental,
ainda, sua articulacdo com as outras agendas setoriais que compdem
a politica urbana, do ponto de vista econémico, ambiental e social. O
6rgao coordenador deve buscar a articulacdo com os érgaos da gestao
municipal e metropolitana responsaveis por estas politicas setoriais no

Reorganizacdo do
parcelamento do solo e
regularizacao fundiaria

processo de planejamento urbano.

Algumas melhorias necessarias para o estabelecimento do DOTS nas
cidades podem demandar a disponibilizacdo de terrenos (ativos publi-
cos), o remembramento de lotes e a regularizacdo fundiaria, de forma a
haver espaco para o desenvolvimento de projetos urbanos. O remem-
bramento também pode ser efetuado por agentes privados, mediante o
cumprimento dos dispositivos legais que definem as regras de parcela-
mento do solo urbano da cidade.

— —

— —

— —

— —_—

— —

— —
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Preparacao
do terreno

Definicao de parametros
urbanisticos e dos projetos
de intervencio urbana

Mediacao do desenvolvi-
mento imobilidrio e da
revitalizacdo comercial

Financiamento de projetos

de DOTS

— —

Em determinadas situacdes, iméveis localizados em areas com
grande potencial para a implementacao de projetos de DOTS ndo
estdo em condicdes ideais para serem ocupados. Como exemplo,
podemos citar imdveis localizados em areas contaminadas por re-
siduos de atividades industriais (brownfields) ou edificacbes con-
denadas que precisam ser demolidas. Instituicdes publicas ou do
setor privado que tenham interesse neste tipo de terreno podem
contribuir com o planejamento ou com recursos para preparar 0s
referidos iméveis e levar adiante seus projetos. Este tipo de inicia-
tiva pode, por exemplo, viabilizar a revitalizacao de territérios va-
zios ou subutilizados nas cidades.

— —_—

— )
O o6rgao coordenador da politica urbana deve estabelecer os

parametros urbanisticos necessarios a garantia do DOTS, bem como
desenvolver os projetos especificos para o seu fomento. Ele pode
determinar também formas de incentivo ao desenvolvimento urba-
no pelos padroes de densidade, uso e ocupacao do solo, regulacdo da
oferta de estacionamentos ou mesmo pela priorizacao da aprovacao

de projetos alinhados aos principios de DOTS.

— —

— —
A participacdo do 6rgdo coordenador como intermediador em
projetos imobilidrios estratégicos pode atrair investidores-chave,
de modo a desencadear a revitalizacdo de uma area destinada ao
fomento do DOTS (por exemplo, um territorio no entorno de uma

b estacdo ou corredor de transporte publico).

— —_—

O ¢6rgao coordenador pode indicar ferramentas tributarias e
financeiras para alavancar recursos fiscais, publicos e privados, para
financiar projetos estratégicos de desenvolvimento. Pode ainda
gerir os recursos para viabilizacdo econdmica dos projetos.

Considerando o exposto anteriormente, pode ser desejavel a
definicido de um “departamento” (ou “ponto focal”) no 6rgao
responsavel pela politica urbana, que tenha como papel liderar as
atividades relativas a promocao do DOTS no municipio ou regiao
metropolitana.

Este departamento deve ter capacidade de coordenar acoes com departa-
mentos do mesmo 6rgao, com outros 6rgaos, instancias governamentais e
com entidades privadas. Além disso, deve garantir e fomentar a participa-
cao da sociedade civil durante o processo de planejamento, implementa-
cao e gestdo da politica urbana e de projetos relacionados a esta agenda

(ver EEEEIE).

Em condicbes ideais, o “ponto focal” deve ser estruturado e dimensionado
conforme a demanda de atividades relacionadas ao tema, apesar de ndo
necessariamente concentrar todas as atribuicoes relacionadas a promocao
do DOTS. As pesquisas, os pareceres, consultas publicas e propostas para a
definicao de politicas e projetos elaborados pelo ponto focal devem subsi-
diar os instrumentos da politica urbana municipal e metropolitana, visando
respaldar legalmente as estratégias definidas.

O ponto focal deve se envolver tanto no planejamento como também
no processo de aprovacao de empreendimentos e projetos urbanos ali-
nhados ao conceito de DOTS. Para tal, suas atribuicdes devem incluir
a orientacao de agentes privados na elaboracdo de projetos que serdo
apresentados ao poder publico para aprovacao, visando sua adequacao
aos parametros urbanisticos e aspectos de projeto definidos para os
“territorios de intervencdo” voltados a promocdo do DOTS. Estas acoes
devem contribuir para seguranca juridica na aprovacio dos projetos,
tendo em vista que o ponto focal atuaria como um gestor (ou “curador”)
de projetos de DOTS dentro do governo.

O ponto focal deve ainda atuar com outros 6rgaos dos governos locais
- como as Secretarias de Planejamento e de Fazenda, por exemplo, para
definir as estratégias e mecanismos para a disponibilizacdo de ativos
governamentais (lotes e imdveis), a aquisicdo e a reabilitacdo de imoveis,
os incentivos fiscais, o financiamento de projetos e o estabelecimento de
Parcerias Publico-Privadas (PPP).
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REGULACOES PARA A PROMOCAO DO DOTS

Os governos, nas esferas federal, estadual e municipal, tém uma grande © que veremos nesse Passo:
variedade de regulamentos e instrumentos disponiveis para o planeja- .« Quais sdo as bases legais
mento e a gestdo do desenvolvimento urbano. Estes dispositivos devem paraa promocdo do DOTS?
estar alinhados com o estimulo a padrées de desenvolvimento e mobilida-  « Emque regulacées 0 DOTS
de urbana comprometidos com a agenda socioambiental, que é inerente  deveserincorporado?

ao conceito de DOTS. e Comointegrar o DOTS
na regulacdo metropolitana
e em agendas setoriais?

Em suas diretrizes, o Estatuto da Cidade indica a garantia do direito a
“cidade sustentavel”, que, dentre outras questdes, envolve a provisido de
transporte de qualidade para populacao. Além disso, menciona que o pla-
nejamento das cidades, incluindo a distribuicdo espacial da populacéo e
das atividades econémicas, deve contribuir para evitar distorcoes e efei-
tos negativos do processo de crescimento urbano, o que remete direta-
mente a promocdo do DOTS.

o) o)
5 5
g Z
- -
) o)
(O] (O]
Ll L
(24 o
w [NN]
- -
< <
4 Z
o) o)
(©] (@]
o] o)
= =
[= =
(%) (9]
z z
(@) (@)
(] O
(a4 (a4
< ¢
> >

A Constituicao Federal estabelece que compete a Unido legislar sobre as
normas gerais da politica urbana, cabendo aos municipios editar as leis * Qualssaoosinstrumentos
implementadoras dessas politicas, conforme regulamentacdo dada pelo legais que servem ao

P ; ) P ’ g ; ¢ P financiamento do DOTS?
Estatuto da Cidade (Lei Federal n® 10.257, de 10 de julho de 2001).

A seguir, sdo apresentados aqueles que podem ser utilizados para garantir
a incorporacao dos principios de DOTS na politica urbana. Estes instru-
mentos buscam a ordem publica e interesse social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar
dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

A aprovacdo do Estatuto da Cidade foi um importante marco para a regu-
lamentacao da politica de desenvolvimento urbano e para o cumprimento
da funcao social da propriedade urbana, que orienta o usufruto dos imé-
veis privados - lotes e edificacdes - visando uma cidade socialmente justa e

( \ ( 1\

Instrumentos de planejamento

Institutos juridicos e politicos

ambientalmente equilibrada.

S&do as normas que instituem as politicas publi-
cas para o desenvolvimento socioambiental das
cidades. Dentre elas, figuram os plano direto-
res, as disciplinas do parcelamento, do uso e da
ocupacao do solo e os planos plurianuais.

\.

r

Institutos tributarios e financeiros

Atuam como ferramentas de combate a espe-
culacdo imobiliaria, da justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus do processo de urbanizacio
e a recuperacao de investimentos feitos pelo
poder publico que tenham gerado valorizacdo
dos imdveis urbanos. Como exemplo podemos
citar o Imposto sobre a Propriedade Predial e
Territorial Urbana (IPTU), a contribuicdo de
melhoria e os incentivos e beneficios fiscais e
financeiros.

g

Permitem viabilizar a funcido socio-
ambiental da propriedade urbana e se
organizam em diferentes categorias
como os de zoneamento voltado a con-
servacdo ambiental e inclusdo social
(como a instituicdo de unidades de
conservacgao e zonas especiais de inte-
resse social), de intervencdo sobre uso
da propriedade privada (como o tom-
bamento de imdveis ou de mobilidrio
urbano e o parcelamento, edificacao
ou utilizacdo compulsérios, por exem-
plo) e instrumentos voltados para a
democratizacdo da gestdo urbana e do
direito a moradia (como a assisténcia
técnica e juridica gratuita para grupos
sociais menos favorecidos).

Ve

Estudos de impacto

Propdem avaliar os impactos de intervencdes urbanas ou da instalacdo de atividades na cida-

Zoneamento Codigos e Instrumentos Planos de, por meio do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV).
Urbano Obras e Tributdrios e setoriais L )
Edificaces Financeiros (ex. mobilidade) Figura 01: Regulacées

norteadoras da politica
urbana no Brasil

Instrumentos e institutos do Estatuto da Cidade. Fonte: BRASIL. Lei Federal n® 10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da

Cidade.
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Instrumentos urbanisticos para a promocao do DOTS

Os instrumentos de planejamento municipais sdo essenciais para a promo-
cao do desenvolvimento urbano sustentavel. Em primeiro lugar, destaca-se
o papel do Plano Diretor Municipal em fixar as exigéncias de ordenacao das
cidades para o cumprimento da funcao social da propriedade, por meio do
detalhamento, regulacdo e aplicacdo dos instrumentos da politica urbana -
em especial aqueles previstos no Estatuto da Cidade.

A lei de Uso, Ocupacéo e Parcelamento do Solo Urbano (também chamada
de Zoneamento Urbano) estabelece os parametros para implementar essa
visdo do Plano Diretor em cada um dos lotes urbanos. Em geral, esta legis-
lacdo prioriza a definicdo das atividades permitidas e proibidas em zonas
especificas da cidade e estabelece uma série de parametros urbanisticos
para a ocupacao dos imdveis urbanos em cada lote da cidade, tais como:
coeficiente de aproveitamento minimo, basico e maximo; taxa de ocupacao
maxima do terreno; altura maxima e gabarito das edificacdes; e cota parte
maxima. Outros parametros podem ser utilizados para garantir que se es-
tabelecam fachadas ativas nas edificacdes e a utilizacdo publica (“fruicio
publica”) de parte da area térrea de um lote. A definicdo destes parametros
tém relacdo estreita com a forma (morfologia) da cidade (ver ).

O Cddigo de Obras e Edificacoes também tem um grande impacto na for-
ma como o desenvolvimento acontece em uma cidade. Essa norma esta-
belece regras gerais e especificas das etapas necessarias a construcao dos
imoéveis, bem como as condicdes necessarias a boa qualidade e seguranca
dos mesmos. Entretanto, existem dois elementos que podem estar conti-
dos no Cédigo de Obras e Edificacdes que se relacionam diretamente com
os principios de DOTS, mas que hoje, em geral, ndo estdo alinhados com
eles: os requisitos de estacionamento (ver Quadro 01) e a integracdo das
edificacbes com o entorno urbano. Adequar esse cédigo permitiria que as
edificacoes se ajustassem aos objetivos do DOTS: estabelecer regras para a
restricdo ou a eliminacao total de dreas destinadas para estacionamentos
de automoveis e garantir que as edificacdes ajudem na criacdo de um en-
torno ativo e vibrante para os pedestres, com melhor integracio entre os
espacos publicos e privados.

.

Quadro 01 - Por que requisitos de estacionamento devem ser regulamentados?

Os requisitos minimos de estacionamento para os novos edificios decorrem da ideia de tornar o de-
senvolvimento imobilidrio responsavel pelo possivel trafego de automaoveis que ird trazer. No entanto,
estaregulamentacdo tende a aumentar a utilizacdo de automoveis e, por conseguinte, o congestiona-
mento rodoviario, uma vez que a capacidade rodoviaria ndo pode e ndo deve crescer ao mesmo ritmo
que as areas de estacionamento.

Além de aumentar o trafego e seus impactos, as exigéncias minimas de estacionamento sao um incen-
tivo para a expansao da cidade, pois 0 aumento dos custos de construcdo torna financeiramente mais
acessiveis os imoveis construidos em areas urbanas menos consolidadas, de menor valor imobiliario,
em geral mais distantes das centralidades da cidade e menos dotadas de infraestrutura de transporte
publico. A expansao urbana para estas dreas aumenta as vantagens dos veiculos individuais motoriza-
dos sobre os modos ativos, resultando, novamente, em sua maior utilizacio.

As areas de estacionamento reforcam a subutilizacdo da propriedade urbana, pois competem com
usos de maior valor social como habitacido, comércio e servicos, escolas, unidades de salde e areas
para lazer e cultura. Isto significa que o custo de oportunidade para espacos de estacionamento é
equivalente a construcdo de qualquer outro uso, bem como o investimento em mobilidade urbana
sustentavel. Por exemplo, entre 2006 e 2015, no Rio de Janeiro, 42% de toda a area construida na
cidade foram alocados para vagas de estacionamento®.

A construcdo dos espacos de estacionamentos exigidos pela legislacdo também impde custos adi-
cionais para os incorporadores. Estima-se que cada espaco de estacionamento individual dentro das
edificacdes no Brasil custa em média 25.000 reais?, que sdo transferidos para os proprietarios e in-
quilinos por meio de precos mais elevados de venda ou locacao, dificultando assim o fornecimento de
habitacao, especialmente aquelas voltadas ao mercado popular e de interesse social.

No Brasil, ainda é dificil definir uma regulacdo com areas maximas de estacionamentos foradavia, e é
praticamente impossivel estabelecer a proibicado total as vagas.

Préximo aos corredores de transporte publico, limitar o maximo de vagas. Exemplo de parametrizacgao.
Fonte: Adaptado de Prefeitura de Sdo Paulo (2017).2

Desestimulo ao uso do carro
na Area de Estacédo

Para uso Residencial,
nao Residencial ou Misto

Até 1 vaga por unidade habitacional
ou a cada 70m? de area construida

Referéncias

g 1|ITDP BrasiL(2017). Politica de estacionamento em edificacdes na cidade do Rio de Janeiro: anélise dos efeitos
da legislacdo urbana no desenvolvimento urbano.

g 2 EMBARQ Brasit (2015). Gestao da Demanda por Viagens e Mobilidade Corporativa.

<§ 3 PReFEITURA DE SA0 PauLo (2017). Gestao Urbana. Plano Diretor Estratégico.
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Os governos municipais dispdem ainda de outros instrumentos que po-
dem contribuir para viabilizacdo de politicas e projetos urbanos alinhados
ao conceito de DOTS. Entre eles, sem prejuizo de outros dispositivos pre-
vistos no Estatuto da Cidade, podemos destacar:

IPTU PROGRESSIVO NO TEMPO E PARCELAMENTO, EDIFICACAO OU UTILIZAGAO COMPULSORIOS (PEUC)

Instrumentos como o IPTU Progressivo no Tempo e Parcelamento, Edificacdo ou Utilizagdo Compul-
sorios (PEUC) devem ser aplicados em areas consolidadas ou nas dreas de projetos urbanos voltados
a promogéo do DOTS (como entorno de estacdes e areas ao longo dos eixos de transporte de média e
alta capacidade) para da ocupacéo de lotes vazios ou subutilizados e combate a especulacio imobiliaria.

PARCELAMENTO, EDIFICACAO E UTILIZACAO COMPULSORIOS (PEUC)

Imoveis ou lotes ociosos Necessario Parcelar

\

(ndo edificados ou ’ Edificar e/ou Utilizar
subutilizados)

< e

Em prazos para projeto,
obras e conclusido
pré-estabelecidos

Compactar

IPTU PROGRESSIVO NO TEMPO
I I I I Cidade compacta, que se
A2 A A2 EEh desenvolve em areas ja
E m ° consolidadas
PAGAMENTO PAGAMENTO Casoimovel

permaneca ocioso
IPTU + X% sobre o valor IPTU + 2X% passados 5 anos da

doimével cobrancado IPTU
Progressivo no Tempo,
@ ((@ a Prefeitura pode
\/. \/‘ desapropria-lo

X2 X2

TRANSFERENCIA DO DIREITO DE CONSTRUIR

A Transferéncia do Direito de Construir pode ser aplicada as areas inseridas em eixos de inducdo ao de-
senvolvimento urbano, onde haja a possibilidade e interesse em se aumentar a densidade, por meio da
transferéncia do potencial construtivo de outros lotes da cidade, conforme disposto em lei municipal es-
pecifica baseada no Plano Diretor Municipal.

*percentuais e fatores ilustrativos
J

OUTORGA ONEROSA DO DIREITO DE CONSTRUIR

A Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC) permite a construcdo acima do limite estabele-
cido pelo coeficiente de aproveitamento basico dos lotes, por meio do pagamento de compensacéo
financeira por parte dos agentes privados. Dessa forma, o governo pode incentivar o adensamento
em zonas especificas da cidade, para promover um melhor aproveitamento da infraestrutura urbana,
recuperar os investimentos do poder publico que tenham resultado na valorizacdo de imodveis e re-
distribuir os beneficios para outras partes da cidade. A OODC pode ser aplicada nas areas ao longo
do sistema de transporte estrutural de uma cidade, por exemplo. A eficacia na utilizacdo deste ins-
trumento depende diretamente da definicido adequada de coeficientes de aproveitamento basicos e
maximos, em uma visao integrada do desenvolvimento do territério municipal.

COMO SE APLICA?

_ Investimento em melhorias .
0 L. . Misturar
urbanas com carater distributivo

His Habitacdo de
Interesse Social

[ I 9

Equipamentos sociais,
culturais, espagos
publicos, dreas verdes

Fundo para
Desenvolvimento
Urbano

Cidade com melhores
condicdes de circulagcdo
e maior diversidade
de oportunidades

COEFICIENTE MAXIMO

> E necessario pagamento
da Outorga Onerosa

Transportar Caminhar

; :

UK i P Gﬁ@ Z%

- > COEFICIENTE BASICO Lo X
- . Transporte publico coletivo,
7 Nao é exigida . - .

< - . sistema cicloviério e de —e

N Z contrapartida . ~

S f . circulacdo de pedestres
nanceira

(continua na préxima pagina)
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DIREITO DE PREEMPCAO
PREFERENCIA

(_' PARA ADQUIRIR _1

PREFEITURA :

Imdveis sujeitos ao
direito de preempcao

O Direito de Preempcao, que estabelece a preferéncia para o poder publico
na aquisicao de imdveis em areas especificas estabelecidas no Plano Diretor
Municipal, pode ser utilizado para viabilizar a aquisicao de terrenos urbanos
necessarios aimplementacao da politica urbanavoltada a promocao do DOTS.

OPERAGAO URBANA CONSORCIADA

A Operacio Urbana Consorciada (OUC) viabiliza projetos urbanos estraté-
gicos para a promocao do desenvolvimento a partir de uma série de inter-
vencoes e medidas coordenadas pelo poder publico, com a participacdo dos
proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investidores privados. A
OUC admite um zoneamento de uso e ocupacao especifico para determina-
da area da cidade, com o estabelecimento de parametros urbanisticos es-
pecificos em alinhamento com as diretrizes estabelecidas no Plano Diretor
Municipal. A OUC é o instrumento por meio do qual se pode materializar
projetos de DOTS em parcelas da cidade que demandam uma reforma urba-
na estrutural, como areas de entorno de estacoes de transporte de média e
alta capacidade.

& J

g Diagrama 01 - Instrumentos urbanisticos para promocao do DOTS. Fonte: Adaptado de

Prefeitura de Sdo Paulo (2017). Gestao Urbana. Plano Diretor Estratégico

E importante destacar que, embora os principios de DOTS possam ser pro-
movidos a partir de projetos urbanos em regides especificas das cidades,
eles devem estar harmonizados com as agendas setoriais que compdem a
politica urbana, contemplando seu territério como um todo. Busca-se assim
combater a escassez da oferta de dreas mais qualificadas para ocupacao e
a consequente supervalorizacao imobilidria em territérios de intervencao
voltados a projetos urbanos alinhados ao conceito (ver ).

Integracao de politicas setoriais para promocao do DOTS

Conforme mencionado anteriormente, a politica urbana é a principal arti-
culadora das agendas setoriais no processo de desenvolvimento das cida-
des e regides metropolitanas. Os principios de DOTS enfatizam a neces-
sidade de integracao do planejamento de transporte e uso do solo nesse
processo, sendo por isso fundamental a articulacdo entre agendas seto-
riais que compdem a politica urbana, seja do ponto de vista econémico,
ambiental ou social.

Dentre as politicas setoriais que devem ser articuladas com as estratégias
de DOTS no marco regulatério da politica urbana municipal, destacam-se
mobilidade, desenvolvimento econdmico, habitacdo, educacao, salde,
cultura, saneamento basico, seguranca publica e assisténcia social. Prin-
cipalmente na escala metropolitana, as estratégias de DOTS devem res-
peitar os limites impostos por outras agendas setoriais importantes para
a sustentabilidade destas regides, como a conservacdo da natureza e o
desenvolvimento rural.

Um instrumento de regulamentacao relevante para a promocao do DOTS
€ a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), estabelecida pela Lei
Federal n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012. A PNMU estabelece os cri-
térios para elaboracdo do plano de mobilidade urbana pelos municipios
brasileiros, visando a integracao da politica de mobilidade com a politica
urbana e as suas respectivas politicas setoriais.

Do ponto de vista da governanca para a gestdo das regides metropolita-
nas, um importante marco normativo foi firmado com o advento do Esta-
tuto da Metrépole (Lei Federal n® 13.089, de 12 de janeiro de 2015). A par-
tir deste Estatuto, os governos estaduais passaram a desempenhar papel
como agente da governanca interfederativa que envolve as trés esferas
de poder, nas regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas brasileiras.
E importante ressaltar que o planejamento em escala metropolitana é fun-
damental para a sustentabilidade, tendo em vista a inter-relacao na dina-
mica urbana das cidades que compdem estas regides.
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O grande desafio da governanca metropolitana estad no fomento ao plane-
jamento e gestdo compartilhada do territério, sobretudo para as politicas
de uso e ocupacio do solo e de mobilidade. Para tal, o Estatuto da Metré-
pole estabelece a obrigatoriedade da elaboracao do Plano de Desenvol-
vimento Urbano Integrado (PDUI) e outros instrumentos de governanca.

Destacam-se alguns itens que impactam diretamente a construcao de
uma visao de DOTS para as regides metropolitanas, a serem observados
no PDUI:

e Diretrizes para as funcoes publicas de interesse comum, incluindo
projetos estratégicos e acoes prioritarias para investimentos;

e Macrozoneamento da unidade territorial urbana;

e Diretrizes para articulacdo dos municipios no parcelamento, uso e
ocupacao do solo urbano;

e Diretrizes para articulacdo intersetorial das politicas publicas afetas
aunidade territorial urbana.

Além do PDUI, o Estatuto da Metrépole prevé outros instrumentos para
possibilitar o desenvolvimento urbano integrado nas regides metropolita-
nas e aglomeracdes urbanas. Entre eles, destacam-se as Operacoes Urba-
nas Consorciadas Interfederativas, os Consdrcios Publicos, os Convénios
de Cooperacdo, as Parcerias Publico-Privadas Interfederativas e zonas
para aplicacdo compartilhada dos instrumentos urbanisticos previstos no
Estatuto da Cidade (ver [ellL2EI8te). Estes sdo instrumentos cruciais para o
planejamento integrado e aimplementacao das politicas publicas voltadas
ao desenvolvimento urbano e a mobilidade sustentavel entre os diversos
municipios que compdem essas regides.

Instrumentos tributdrios e financeiros para o financiamento
do DOTS

Para o financiamento de projetos de DOTS, as cidades dispoem de
instrumentos econémicos, que podem ser tributarios ou financeiros.

Os instrumentos tributarios contemplam o conjunto de impostos, taxas e
contribuicdes que podem ser mobilizados em diversas esferas de gover-
no (federal, estadual e/ou municipal). Os impostos correspondem a uma
tipologia de tributo que nao possui destinacio especifica, como o Imposto
sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA), recolhido na esfera
estadual, o Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU), o Imposto Sobre
Servicos (ISS) e o Imposto de Transmissio de Bens Imdveis (ITBI), cuja ar-
recadacao é realizada na esfera municipal. Em geral, estes impostos sdo
utilizados para financiar servicos publicos e ha pouca transparéncia sobre
sua destinacao de forma separada.

Também podem ser utilizados recursos advindos da cobranca de con-
tribuicbes. Dentre as fontes possiveis destacam-se a Contribuicdo de
Melhoria, que permite ao poder publico cobrar aqueles que se beneficiam
do aumento de valor de sua propriedade originado por obras publicas ou
ainda a Contribuicdo de Intervencido no Dominio Econémico incidente so-
bre as operacdes realizadas com combustiveis (CIDE-combustiveis), cujos
recursos devem essencialmente ser utilizados para financiar programas
de infraestrutura de transportes. A CIDE-combustiveis ainda possui a
vantagem de estar alinhada com o principio de poluidor-pagador que per-
mite taxar modos de transporte nao sustentaveis e também captar recei-
tas para custear alternativas mais eficientes.

Nesta mesma linha, recomenda-se também que sejam explorados mecanis-
mos que permitem aumentar a arrecadacdo de recursos, ao mesmo tempo
em que geram incentivos para mudancas de comportamento, como politicas
de estacionamento rotativo em vias publicas e cobranca por congestiona-
mento (ou “pedagio urbano”) em areas com boa oferta de transporte publico.

Podem também ser utilizados instrumentos de politica urbana previs-
tos pelo Estatuto da Cidade, criados com a finalidade de auxiliar nos
processos de intervencoes urbanas como a Outorga Onerosa do Direito
de Construir (OODC), Outorgar Onerosa de Alteracido de Uso (OOAU),
IPTU Progressivo no Tempo e Certificados de Potenciais Adicionais de
Construcdo (CEPAC) no contexto de Operacdes Urbanas Consorciadas

(OUC) (ver [cllTER).

Por fim, existem instrumentos financeiros que contribuem para realizar
investimentos em projetos estratégicos de forma totalmente publica ou por
meio da cooperacao dos setores publico e privado. Estes podem ser tradicio-
nais, tais como empréstimo e divida publica ou envolver maior grau de com-

plexidade como securitizacao e formalizacao de Parcerias Publico-Privadas. @
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Quadro 02 - Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo (PDE-SP): analise das estraté-

gias sob as perspectiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel.

O Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sdo Paulo-SP?* (Lei Municipal n® 16.050, de 31 de julho
de 2014), premiado em 2016 pela ONU-Habitat como exemplo de boas praticas no planejamento
urbano?, evidencia a importancia da integracio de estratégias setoriais no ordenamento territorial
para uma politica urbana que contribua com a promocao de uma mobilidade mais sustentavel. Das
dez principais estratégias de desenvolvimento estabelecidas pelo plano, sete tém relacdo direta
com os principios de DOTS?, sendo estas:

1. Socializar os ganhos de producao da cidade. A definicao do coeficiente de aproveitamento 1
para toda a cidade, visando a recuperacao da mais-valia fundiaria gerada por investimentos pu-
blicos mediante outorga onerosa, pode viabilizar o aprimoramento das condi¢oes paracirculacao
de pedestres e ciclistas, assim como a adequacao da infraestrutura urbana para o adensamento
na cidade. A énfase na aplicacdo de instrumentos de garantia da funcao social da propriedade
(PEUC e IPTU Progressivo no Tempo) na regiao central e ao longo dos eixos de transporte publi-
co pode contribuir para o adensamento de ocupacao e o desenvolvimento compacto associado
a estas areas;

2. Assegurar o direito a moradia digna para quem precisa. O aumento da drea destinada as Zonas
de Especial Interesse Social (ZEIS), o estabelecimento da cota de solidariedade e sua implemen-
tacdo nasregides da cidade com boa insercdo urbana, como a area central e os eixos de transpor-
te publico, podem consolidar usos mistos do solo em areas predominantemente comerciais e de
servicos e estimular a adesdo ao transporte publico. A destinacao de 30% dos recursos do Fundo
de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB) para producdo de Habitacao de Interesse Social (HIS)
é uma medida importante para implementacao desta estratégia;

3. Melhorar a mobilidade urbana. A amplia-
cao da rede de transporte publico e a des-
tinacdo de 30% do FUNDURB para inves-
timento em infraestrutura de transporte
sustentavel (coletivo e ativo) tém potencial
para estimular o uso de transporte publico,
bicicletas e caminhadas;

4. Qualificar avida urbana nosbairros. Acom-
binacdo de atividades urbanas em um mes-
mo bairro (uso misto) estimula a realizacéo
de caminhadas e o uso de bicicletas, além de
propiciar o estabelecimento de um modo de
vida menos dependente de veiculos indivi-
duais motorizados (carros e motos);

Figura02 - O PDE-SP prevé concentrar o desenvolvimento
urbano no entorno imediato dos corredores de transporte
de média e alta capacidade, os chamados “Eixos de Estru-
turacao da Transformacéo Urbana”.

Fonte: Adaptado de Prefeitura de Sdo Paulo (2017).

5. Orientar o crescimento da cidade nas pro-
ximidades do transporte publico. O esta-
belecimento de pardmetros urbanisticos
adequados contribui para o adensamento, o
uso misto e o desenvolvimento compacto ao
longo da rede de transporte publico coleti-
vo. A criacao de espacos de fruicdo publica é

REDUGAC DA VULNERABILIDADE URBANA E
RECUPERAGCAO AMBIENTAL

Concentragio de dreas com elevado nivel de
vulnerabilidade socicambiental & de
assentamentos precarios e irregulares.

a

CONTROLE E GQUALIFICAGAO URBANA
Areas vazias ou subutilizadas com ou sem
cobartura vegetal, dreas de reflorestaments,

exploragio mineral ¢ algumas Areas industriais,
Possui ocupaghio predominantements
harizental.

Elevado indice de dreas precirias, iregulares
e derisco, além de baiea ofert de
infragstrutura e equipamentos £ ocupada

PRESERVACAO Dy STEMAS NATURAIS

Figura 03 - Macrozonas, Macroareas, Zona Urbana e Zona Rural do PDE-SP. Fonte: Adaptado de Prefeitura de Sao Paulo (2017).

de extrema importancia para estimular as pessoas a caminhar e a usar a bicicleta, além de forta-
lecer o papel do espaco publico enquanto local de interacdo social. O plano também avanca em
relacdo a politica de estacionamento, com eliminacao da exigéncia minima de vagas de garagem,
contribuindo para a reducao da circulacao de veiculos particulares;

6. Reorganizar as dinamicas metropolitanas. As medidas associadas a esta estratégia podem po-
tencializar o acesso equilibrado as oportunidades urbanas e minimizar a necessidade de desloca-
mentos pendulares associados a longas distancias

7. Promover o desenvolvimento econémico da cidade. Esta estratégia contribui para o desen-
volvimento compacto do municipio associado a area central da cidade e a rede de transportes
publicos, favorecendo o desenvolvimento policéntrico da cidade, além de auxiliar a consolidacao
de um modo de vida vinculado a escala local, do bairro.

O PDE-SP revela assim que pode contribuir diretamente para o desenvolvimento mais equili-
brado do territério e para a promocao do DOTS, minimizando a necessidade e as distancias de
deslocamento, promovendo o acesso mais equitativo as oportunidades urbanas e estimulando o
transporte sustentavel.

Referéncias
ﬁ 1 PRereITURA DE SA0 PauLo (2017). Gestdo Urbana. Plano Diretor Estratégico.
g 20ONU-BR (2017). Plano Diretor da cidade de Sao Paulo vence prémio de agéncia da ONU.

3 Moura, I. B., OLIVEIRA, G. T., CANNATARO, A. F. (2016). Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo (PDE-SP):
andlise das estratégias sob a perspectiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel.
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POTENCIAL DE REDES
DE TRANSPORTE
PUBLICO PARA A

PROMOCAO DE DOTS

(NN S Uma vez identificado o marco institucional e regulatério para

h NAD
PLAN EJAMENTO : ' implementacdo do DOTS (secdo A), é necessario definir as estra-
{ "‘ J Vv,

—A tégias a serem incorporadas aos instrumentos da politica urbana
e identificar no territério o potencial para o desenvolvimento de
projetos urbanos alinhados a este conceito.

O objetivo desta secao é auxiliar o processo de planejamento estratégi-
co, para subsidiar a elaboracdo de uma politica urbana alinhada ao con-
ceito de DOTS em uma cidade ou regidao metropolitana. Neste momento
do processo, deve ser definida uma “visdo” de desenvolvimento urbano
associada aos principios de DOTS, para o ordenamento do territério
contemplado. Estas estratégias devem ser referenciadas, em momento
posterior, no arcabouco juridico citado na JHeel4, que regulamenta a
politica urbana no Brasil.

O desenvolvimento urbano ao longo dos eixos de transporte publico sin-
tetiza o conceito de DOTS. Esta deve ser a base do crescimento de cida-
des compactas e sustentaveis do ponto de vista da mobilidade urbana.

O planejamento estratégico deve ainda considerar algumas questdes
importantes no ordenamento do territério municipal, visando a promo-
cdo de padroes de mobilidade mais sustentaveis:

e A contencao do espraiamento urbano, com o controle das areas legal-
mente consideradas urbanas, visando a preservacdo de reas rurais ou
destinadas a conservacao da natureza, que ndo contam com infraes-
trutura adequada a intensificacdo do processo de urbanizacao;
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e A promocao da equidade social, com politicas voltadas a promocio Denominadas de “Areas de Estacdo’, estas podem ser delimitadas pela
de habitacdo popular e diversidade social em areas bem inseridas distancia razoavel para o acesso por caminhada as estacgoes, conforme
no contexto das cidades; definicdo estabelecida pelo Padrao de Qualidade DOTS 3.0.% Para fins de

e O equilibrio da distribuicdo das oportunidades no territério, com avaliacdo, sugere-se uma distancia linear (“buffer”) da estacao no interva-
fomento as centralidades e o incentivo ao uso misto do solo; lo entre 400 metros e um quilémetro.

e A promocao da funcao social da propriedade urbana, conforme o
Estatuto da Cidade, com o combate aos vazios urbanos e a especu-
lacdo imobiliria.

CONDICOES DO ESPAGO URBANO PARA PROJETOS

DE DOTS

Neste passo, procura-se identificar oportunidades e desafios a implemen- O que veremos nesse Passo: el i A ot A/ ’ :

tacdo de uma politica e projetos de DOTS, por meio da avaliagdo das con- . como iniciar a identifica- : ! T = L f )
.~ ~ ~ ~ . . b e 4 P f L

dicdes do espaco urbano no entorno de estacdes que compdem a rede de  cdo do potencial de dreas 5 . i area ge estacdoley

de uma cidade ou regido - "
metropolitana para politi-

cas e projetos de DOTS?

transporte de média e alta capacidade em cidades e regides metropolitanas.

p e Quais temas e indicadores
“Areas de Estacao” como referéncia para o diagnostico podem ser considerados
para auxiliar este
diagnostico regional?

A proximidade de uma estacdo de transporte publico é um dos fatores-
-chave na escolha do modo de transporte pelos usudrios. A proximidade do
transporte publico em relacdo as residéncias ou postos de trabalho implica
em aumento significativo no nimero de usuarios nas estacdes. Um aumento
de 10% das pessoas que vivem a 800 metros de uma estacao de transporte

pode representar um acréscimo de 3,5% no nimero de passageiros®. Temas para avaliacao das condi¢coes do espaco urbano

Figura 04 - Esquema conceitual para ilustracdo das Areas de Estacdo em corredores de transporte.

Fonte: ITDP Brasil (2016). Ferramenta para avaliacdo do potencial de DOTS em corredores de transporte.

Neste sentido, a avaliacdo do potencial de DOTS em corredores de trans-
porte de média e alta capacidade (trem, metr6, Bus Rapid Transit e Veiculo
Leve sobre Trilhos) deve ter como referéncia a analise das areas no entor-
no de suas estacdes.

Para o diagnéstico das condicdes do espaco urbano em Areas de Estacdo
para projetos futuros de DOTS, é necessario coletar, mapear e avaliar
informacoes a respeito de diferentes temas. A Ferramenta para Avaliacdo
do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte® propde a analise dos
temas e métricas descritas no Diagrama 02 para cada uma das Areas de
Estacao presentes nestes corredores.

g 4ITDP (2017). Padrdo de Qualidade DOTS - versao 3.0.

g 5 ITDP BrasiL (2016). Ferramenta para avaliacido do potencial de DOTS em corredores
g 3 GUERRA, E., CERVERO, R. (2013). Is the half-mile circle the right standard for TOD? de transporte.
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Diagrama 02 - Temas e métricas para analise do potencial de Areas de Estacio para o DOTS

TEMAS PARA ANALISE

Uso e Ocupacgao
do Solo

Infraestrutura
de Saneamento
Basico

Q

Conectividade
do Espaco Urbano

— ﬂ
A presenca de atividades complementares (mistura de usos do
solo) na Area de Estacio afeta diretamente a necessidade de des-
locamentos e suas distancias, podendo estimular a realizacdo de

PRINCIPIOS DE DOTS E METRICAS PARA ANALISE

+

Adensar Misturar Caminhar

Conectar

Compactar

Pedalar

Transp. Publico

Mudar

caminhadas e o uso da bicicleta. A avaliacdo das condicdes exis-

tentes de uso e ocupacao do solo e de adensamento populacional

)

daAreade Estacio fornece indicios sobre as possibilidades de um
desenvolvimento mais compacto, com maior adesio ao transpor-
te publico e aos transportes ativos.

— —
— ™
A avaliacdo das condicbes existentes de infraestrutura de sane-
amento basico (rede de abastecimento de 4gua e coleta de esgo-

to) fornece indicios quanto ao grau de consolidacio do espaco
urbano e ao grau de investimentos necessarios na area. Além

disso, estas questdes sdo importantes para indicar se eventuais
projetos estariam contribuindo para o desenvolvimento mais
compacto do municipio e em que medida a infraestrutura local
existente poderia comportar o adensamento populacional e de
atividades econémicas. Conforme ja explicitado na secdo A, a
avaliacdo da capacidade excedente nos sistemas de infraestru-
tura existentes é um pré-requisito para que seja possivel aplicar
instrumentos de captacdo de mais-valia fundidria e de adensa-
mento construtivo, como, por exemplo, a Outorga Onerosa do
Direito de Construir (OODC).

| — —
— —
Rotas curtas e diretas estimulam a realizacdo de caminhadas e

o uso de bicicletas, sendo inclusive importantes para o acesso
ao transporte publico. Além disso, a integracdo da Area de Esta-
cdo com outras regides da cidade, através de opcdes variadas de

transporte de média e alta capacidade, induz a um nimero maior
de usuérios se deslocando em transporte publico. A avaliacdo das

L ArF

Condicoes de
Circulacao para
Transportes Ativos

Diversidade

Socioecénomica

condicdes existentes de conectividade do espaco urbano na es-
cala local e na escala da cidade é importante para consolidar um
ambiente favoravel a uma mobilidade sustentavel.

—
—
A existéncia de infraestrutura urbana adequada é essencial para

o estimulo a realizacdo de caminhadas e ao uso da bicicleta. A

avaliacdo rapida das condicdes gerais existentes de circulacdo

por transportes ativos (caminhada e bicicleta) na Area de Esta-
cao fornece indicios quanto ao grau de consolidacdo do espaco
urbano, e ao grau de investimentos necessarios na area para
tornar os caminhos para pedestres e ciclistas minimamente se-
guros e confortaveis.

— —
— N
O DOTS pressupde a existéncia de uma mistura ndo somente
de atividades urbanas, mas de perfis socioeconémicos, para a
promocao de cidades justas e vibrantes. A segregacao espacial
de comunidades de diferentes perfis socioeconémicos, aliada ao
processo de periferizacao e espraiamento urbano de cidades e re-
gides metropolitanas no Brasil, produz efeitos negativos sobre os
padrodes de mobilidade e precisa ser combatida por meio da pro-

J
1

mocao do desenvolvimento compacto e socialmente inclusivo.
— —

Densidade demografica

Areas monofuncionais ou incompativeis

O

O
O
@)

Areas residenciais com atividades complementares

O
O
@)

Areas nao edificadas ou subutilizadas

O
@)
@)
@ O

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua

O
@)
O
@)

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto

Densidade de quadras

Integracdo do sistema de transporte de média e alta capacidade
Elementos indutores de segregacio do espago urbano

@) O O O O

Domicilios com calgada no entorno

O O O O @)

Domicilios com arborizacdo no entorno

O O O O @)

O O @) O O

O o O @& O O

O
@)

O
O

O

O o O O O O

© O
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Dependendo da disponibilidade de métodos ja consolidados nas préticas
locais de planejamento por parte dos gestores publicos e de bases de dados
para avaliacdo, outros temas podem ser incorporados a andlise das condi-
coes do espaco urbano em cidades e regides metropolitanas, sendo impor-
tante atentar para a necessidade de alinhamento das métricas e critérios de
avaliacdo com os principios de DOTS.

Ao final deste diagndstico haverd maior clareza sobre oportunidades e de-
safios para implementacao de projetos de DOTS ao longo de corredores
de transporte, como no caso do corredor de BRT TransCarioca, no Rio de
Janeiro-RJ, exemplificado a seguir (Figura 05). A andlise do potencial de
DOTS ao longo da rede de transporte como um todo subsidia a definicdo
de estratégias de desenvolvimento para as cidades e regides metropolita-
nas, a serem incorporadas nos instrumentos que regulamentam a politica
urbana no Brasil.

BRT Transcarioca

Desempenho na Fase 1 de ava-
liacdo do potencial de DOTS
em 45 estacoes Areas de Esta-
cao (buffer de 400m):

14 com ALTO desempenho

19 com MEDIO desempenho
12 com BAIXO desempenho

Areas de Estacdo ou “trechos”
do corredor que se destacaram
na Fase 1 da pesquisa frente aos
temas avaliados.

Figura 05 - Exemplo de avaliacdo de potencial de DOTS nas estacdes do corredor de BRT Transcarioca.

Fonte: ITDP Brasil (2016). Ferramenta para avaliacdo do potencial de DOTS em corredores de transporte.

ANALISE SOBRE A VIABILIDADE DE FUTUROS
PROJETOS DE DOTS

Em complemento a analise das condicées do espaco urbano ao longo dos
corredores de transporte, a viabilidade de futuros projetos de DOTS em
Areas de Estacao deve ser analisada por meio da percepcao de partes inte-
ressadas de diferentes segmentos da sociedade (poder publico, iniciativa
privada e sociedade civil). Este passo aprofunda o entendimento de ques-
toes locais, de carater subjetivo, que sdo fundamentais para a legitimacao
de propostas voltadas ao desenvolvimento urbano. As informacodes levan-
tadas ajudarao os agentes responsdveis a definirem o perfil mais adequa-
do dos projetos urbanos a serem incorporados nas politicas de cidades e
regides metropolitanas.

Dimensoes para andlise da viabilidade de projetos de DOTS

Para que a viabilidade de uma iniciativa de DOTS seja analisada de forma
abrangente, a Ferramenta para Avaliacdo de Potencial de DOTS em Cor-
redores de Transporte® sugere o seu estudo com base em quatro dimen-
soes: politica, econébmica, social e técnica.

Para analisar cada uma das dimensoes indicadas, a ferramenta elenca ques-
tdes que podem ser avaliadas pela consulta a estudos técnicos prévios so-
bre os temas abordados e por meio de entrevistas junto aos representantes
dos setores interessados (poder publico, iniciativa privada e sociedade civil)
quanto ao seu grau de viabilidade. Esta atividade pode estar incorporada
a um processo mais amplo de participacdo relacionado a formulacdo da
politica urbana (ver §Z&[e1H). O Diagrama 03 apresenta, dentro de cada di-
mensao, as questoes e os grupos de atores sociais sugeridos como objeto de
analise neste momento do processo.

g ¢ ITDP Brasit (2016). Ferramenta para avaliacido do potencial de DOTS em corredores de
transporte.

O que veremos nesse Passo:

e Que atores devem ser
engajados no planejamento
de politicas e projetos
de DOTS?

e Como considerar a
percepcao e o entendi-
mento destes atores
na determinacao das
politicas e projetos de
DOTS?
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Viabilidade
Politica

— N
Para a viabilizacdo de um projeto de desenvolvi-
mento urbano, é fundamental tanto o engajamen-
to e articulacdo politica quanto a utilizacdo de
processos participativos ao longo de sua concep-
cdo. A articulacdo politica pode se fazer necessa-
ria para a adequacao de instrumentos legais, des-
tinacdo de recursos setoriais e estabelecimento
de incentivos fiscais para a Area de Estacdo. Os
processos participativos, imprescindiveis para a
legitimidade e para viabilizar politicamente proje-
tos urbanos, devem ser estabelecidos por canais
de comunicacdo permanentes de interacao entre
sociedade civil e poder publico.

— —

Viabilidade
Social

— N
A avaliacdo da viabilidade social busca analisar a
percepcao da sociedade civil, representada espe-
cialmente por atores locais, sobre o papel desem-
penhado pela Area de Estacdo na dinamica do ter-
ritério e sua expectativa em relacao as potenciais
mudancas trazidas com o projeto de DOTS sobre
0 espaco urbano e os padrdes de mobilidade. O
reconhecimento da Area de Estacdo como uma
centralidade por seu valor simbélico, associado a
questdes culturais, histéricas ou econémicas, per-
mite a preservacao de sua identidade durante a
concepcao das propostas voltadas ao desenvolvi-
mento urbano. A compreensao e apropriacio pela
comunidade das mudancas na ocupacdo urbana e
nos padrdes de mobilidade sdo importantes para
o sucesso de iniciativas de DOTS (ver secdo E).

— J—

QUESTOES PARA AVALIACAO

Capacidade de articulacao politica.

Capacidade de promocdes de processos
de planejamento participativos.

S

Viabilidade
Econdmica

' /)
A promocéo de iniciativas de DOTS pode exigir
investimento de recursos publicos para a provi-
sdo de infraestrutura urbana e contratacao de
servicos técnicos. Isto é especialmente impor-
tante para o investimento em projetos de HIS,
para assegurar a diversidade social e minimizar
potenciais processos de gentrificacdo associa-
dos a estas iniciativas (ver Passo 5. Definicio de
estratégias para a politica de DOTS). Além disso,
a percepcao da iniciativa privada sobre o poten-
cial de mercado imobilidrio na Area de Estacdo
permite definir a capacidade de mobilizacdo de
recursos privados para investimentos em em-
preendimentos imobilidrios e para melhorias em
infraestruturas urbanas.

QUESTOES PARA AVALIACAO

—® Reconhecimento da drea como uma
centralidade.

Expectativa positiva em relacdo a mudancas
nas condicdes de uso e ocupacio do solo e
dos padrdes de mobilidade.

— —

Viabilidade

Técnica

' /)
Esta avaliacdo busca aprofundar, junto a técnicos
do poder publico, questbes setoriais especificas,
nado abordadas na andlise rapida do potencial de
DOTS. Entre elas, destacam-se a relacio da Area
de Estacdo com a legislacdo urbana vigente, a si-
tuacdo legal e fundidria de areas nao edificadas,
o perfil de utilizacido do sistema de transporte e
sua capacidade de suportar um adensamento po-
pulacional. Além do sistema de transporte, outras
infraestruturas (como saneamento e telecomuni-
cacdes) e servicos publicos (como educacéo, sau-
de, seguranca publica e assisténcia social) tam-
bém devem ter suas capacidades analisadas. Por
exemplo, como ja colocado na secdo A, a iniciativa
DOTS na Area de Estacdo deve necessariamente
estar alinhada aos instrumentos de planejamento
municipal ou metropolitano (como o Plano Dire-

QUESTOES PARA AVALIACAO

—e Disponibilidade de recursos publicos para
investimentos.

—e Disponibilidade de recursos publicos para
desenvolvimento de projetos de HIS.

‘—e Potencial de mercado.

QUESTOES PARA AVALIACAO

—= Equilibrio entre producio e atracdo de
viagens na Area de Estacio e capacidade
do servico de transporte publico para o
adensamento.

—o Relacgdo da legislacdo urbana vigente com
principios de DOTS e insercdo da Areade

Estacdo no plano diretor e em planos setoriais.

tor) para que seja legalmente corroborada.
— —_—

“—e Situacdo legal de areas n3o edificadas
ou subutilizadas.

Diagrama 03 - Dimensoes e questdes para avaliacdo da viabilidade de iniciativas DOTS junto as partes interessadas

Fonte: ITDP Brasil (2016). Ferramenta para avaliacao do potencial de DOTS em corredores de transporte.
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Engajamento de atores sociais variados (partes interessadas)

Neste processo, devem ser englobados atores sociais presentes nas regioes
atendidas pelos corredores e Areas de Estacio que atuem tanto nos setores
publico e privado quanto na sociedade civil. Os agentes responsaveis pelo
desenvolvimento do processo de planejamento de politicas e projetos de
DOTS devem engajar atores de diferentes perfis, para garantir a legitimi-
dade das propostas e seu alinhamento frente as expectativas dos grupos
diretamente afetados.

A consolidacao de canais de dialogo no poder legislativo, nas asso-
ciacdesdasociedade civil e nainiciativaprivadaque atuanaAreade
Estacdo, ajudaaperenizar as bases da politicaurbana (ver secaoE).
Estas conexdes sao também importantes para a resolucao de
duvidas e a minimizacdao de conflitos que possam vir a surgir
durante o desenvolvimento de determinado projeto.

Para o mapeamento de partes interessadas na implementacao de politi-
cas e projetos de DOTS, sugere-se considerar as orientacdes contidas no
Quadro 03.

Quadro 03 - Mapeamento das Partes Interessadas 1

O mapeamento de partes interessadas é um processo de pesquisa, debate e discussao colaborativa
capaz de identificar, a partir de multiplas perspectivas, os principais atores sociais relacionados a
um projeto™.

Alguns exemplos de atores sociais relacionados a projetos de DOTS incluem:

e Comunidade local: associacdes de bairro ou moradores das Areas de Estacdo e regido onde o
corredor de transporte esta inserido (ver S=e=(e] 5);

e Iniciativa privada: comerciantes, prestadores de servico e empresarios com atuacio na Area
de Estacao e naregido onde o corredor de transporte estd inserido, assim como incorporadores
imobilidrios (construcdo e comercializacdo de imdveis) ou respectivas associacoes (ex. ADEMI/
RJ ou SECOVI/SP) atuantes naregiao;

e Poder publico: representantes dos poderes executivo e legislativo de diferentes esferas de
governo (municipal, estadual e federal) atuantes na regido onde as Areas de Estacdo estio
localizadas (ex. vereadores envolvidos com os temas da mobilidade e do desenvolvimento
urbano, agentes técnicos de Secretarias Municipais de Urbanismo, Transportes, Habitacdo e
Meio Ambiente, subprefeitos, presidentes de Comissdes de Transportes ou Assuntos Urbanos
nas respectivas cdmaras);

¢ Organizacoes da sociedade civil: associacdes, sindicatos, universidades, movimentos populares
e ONGs com atuacao relacionada ainclusao social, trabalho, desenvolvimento urbano, mobilida-
de, meio ambiente e cultura.

< ’ O processo pode ser dividido nas seguintes
fases:

1. Identificar: listar grupos, organizacoes e pes-

Sociedade Poder
Civil Publico soas relevantes;
2. Analisar: compreender a perspectiva e a
relevancia de cada um dos atores sociais

identificados;

D OTS A 3. Mapear: visualizar relaces com os objetivos
do projeto e entre os atores sociais;

4. Priorizar: ranquear os atores sociais e identi-
V ficar as principais questdes associadas a eles.

O processo de mapeamento das partes interes-

o sadas étdoimportante quanto seus resultados, e

— 'B'If'a:é‘;a sua qualidade depende diretamente do conheci-
1\

mento dos participantes em relacdo ao projeto.

Referéncias

g * BUsiNEss FOR SociAL ResponsiBILITY - BSR (2012). Back to basics: how to make stakeholder engagement meaningful for
your company.
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Quadro 04 - Avaliacao do potencial de DOTS em corredores de trans-

porte no planejamento da regido metropolitana de Sao Paulo (RMSP)

Paraauxiliar o processo de planejamento estratégico visando a adocdo do conceito de DOTS no plane-
jamento de cidades e regides metropolitanas, o ITDP Brasil lancou em 2016 a “Ferramenta de Avalia-
cdo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte”. Por meio da avaliacdo de temas e métricas
relacionadas aos principios de DOTS, a ferramenta permite a realizacdo de um diagndstico preliminar
para a identificacdo de oportunidades e desafios a implementacdo de projetos urbanos no entorno
das estacoes de transporte de média e alta capacidade. Os resultados obtidos podem subsidiar a de-
finicdo de estratégias de desenvolvimento urbano, visando o estimulo ao transporte sustentavel e a
padrdes de mobilidade menos dependentes de veiculos individuais motorizados.

Planejamento metropolitano - A Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano (Emplasa) iniciou
em 2015 o processo de elaboracio do Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP), conforme determinado pelo Estatuto da Metrépole. Aproveitan-
do a oportunidade de elaboracao do PDUI, a Emplasa firmou em 2016 um Convénio de Cooperacao
Técnicacom o ITDP Brasil, para a realizacdo de uma pesquisa sobre o potencial de DOTS em corredo-
res de transporte na RMSP, com o objetivo de trazer insumos para o processo de planejamento.
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Figura 06 - Corredores de transporte publico de média e alta capacidade na Sub-regido Oeste da RMSP.
Fonte: Emplasa/ITDP Brasil (2017)

Corredores de transporte avaliados - A pesquisa foi aplicada em cinco corredores de transporte pu-
blico de média e alta capacidade em operacao, implantacdo e planejamento, sendo dois de trens me-
tropolitanos sob gestdo da CPTM (Linha 8 - Diamante / Expresso Oeste - Sul e Linha “Arco Sul”, Rio
Negro - Tabodo) e trés de 6nibus metropolitanos sob gestdo da EMTU (Corredor Itapevi - Sdo Paulo/
Butanta, Corredor Itapevi - Cotia e Corredor Alphaville)? Estes corredores se encontram localizados
nos municipios de Barueri, Carapicuiba, Itapevi, Jandira, Osasco e Santana do Parnaiba, na sub-regido
Oeste da RMSP.

Potencial da rede de transporte para o desenvolvimento urbano - Foram avaliadas 96 Areas de Es-
tacdo ao longo dos cinco corredores de transporte contemplados na pesquisa. Destas, 31% apresen-
taram desempenho alto nas métricas avaliadas. O corredor de transporte que apresentou melhor de-
sempenho nas métricas avaliadas foi o corredor de 6nibus metropolitano Itapevi - Sdo Paulo/Butant3,
em fase de implantacdo, com 48% das Areas de Estacdo obtendo desempenho “alto”. O tema com
melhor desempenho foi “Saneamento Basico”, onde a rede de transporte como um todo obteve 72%
dos pontos possiveis. O tema com resultado menos satisfatorio foi “Conectividade do Espaco Urbano”
(42% dos pontos possiveis), tendo o corredor de 6nibus Alphaville (planejado pela EMTU) apresentado
o pior desempenho dentre os avaliados, com apenas 19% dos pontos possiveis.

Integrando agendas - A pesquisa foi apresentada aos representantes das prefeituras dos municipios
da regido metropolitana e as empresas publicas gestoras dos corredores de transporte (EMTU, Metré
e CPTM). Esta atividade foi importante para o didlogo no processo de planejamento entre a Emplasa,
os gestores municipais e de transporte responsaveis pelos corredores, e para identificar as possiveis
barreiras e oportunidades para a elaboracao de estratégias e projetos de DOTS.

Figura 07 e 08 - Uso e Cobertura do Solo (mapa esq.) e Resultados obtidos (mapa dir.) na avaliacio das Areas de Estacio do
Corredor Itapevi - Sdo Paulo / Butanta.

Fonte: Emplasa/ITDP Brasil (2017)

Referéncias
(9 L ITDP BrasiL (2016). Ferramenta para avaliacdo do potencial de DOTS em corredores de transporte.

g 2 EmpLasa/ITDP Brasit (2017). Avaliacio do Pontencial de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS).
Corredores de Transporte na Sub-regido Oeste da Regido Metropolitana de Sao Paulo.

3EmpLasa (2011). Por dentro da Regido Metropolitana de Sdo Paulo - RMSP. Sao Paulo: Emplasa, junho de 2011.
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DEFINICAO DE ESTRATEGIAS PARA PROMOCAO

DO DOTS

A execucao dos passos 3 e 4 prové informacdes importantes para a defini-
cao de estratégias de DOTS para corredores de transporte publico. A ana-
lise dos resultados possibilita a identificacdo de oportunidades e desafios
em cada uma das Areas de Estacio, auxiliando a criacdo de uma “visao”
de desenvolvimento urbano para estes corredores. Isto permitira identi-
ficar mais adiante o perfil de projeto mais adequado a ser implementado
em cada area e as condicdes para o sucesso de uma iniciativa DOTS. Estas
questdes devem ser levadas em consideracdo na
lhamento da proposta de intervencdo urbana nas Areas de Estacao.

O que veremos nesse Passo:

o Como definir as estraté-
gias para promocéo do
DOTS considerando as
oportunidades e os
desafios observados?

o O quedeve ser considera-
do na priorizacdo de dreas
para desenvolvimento de
um projeto de DOTS?

,quando do deta-

O Diagrama 04 apresenta alguns exemplos de estratégias e instrumentos
urbanisticos que podem vir a ser utilizados para auxiliar a consolidacdo
de aspectos do desenvolvimento urbano ligados aos principios de DOTS
frente as condicdes observadas no territorio’.

SITUACAO

| |

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZACAO DO POTENCIAL

Concentragao de empregos e

equipamentos

POTENCIAL DOTS

Aumentar a densidade
residencial para garantir a

proximidade com empregos,
servicos e transportes.

s

N

Estratégias

e Promover o adensamento residencial de acordo com a capacidade
de suporte dainfraestrutura urbana da area.

e Promover habitacdo popular.

Instrumentos

e Zoneamento urbano

o Incentivar ao uso residencial para estimulo ao uso misto do solo
urbano.

o Assegurar a existéncia de diferentes tipos de moradias com pes-
soas de diferentes faixas de renda e estruturas familiares, com o
estabelecimento de ZEIS e a aplicacdo de cota de solidariedade,
por exemplo.

o Promover incentivos a producdo de habitacdo popular, com
oferta de potencial construtivo sem cobranca de OODC.

Y,

)

g 7 ITDP México (2015). Guia de implementacién de politicas y proyectos de Desarrollo

Orientado al Transporte.

SITUACAO

| |

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZACAO DO POTENCIAL

Urbanizacao consolidada

e baixa densidade demografica
no contexto da cidade

POTENCIAL DOTS

s

Estratégias

e Promover adensamento residencial de acordo com a capacidade
de suporte dainfraestrutura urbana da area.

e Promover o uso misto por meio da distribuicdo equilibrada de ati-
vidades complementares (habitacdo, comércio, servicos, lazer e
outros).

e Promover habitacdo popular.

Instrumentos
e Zoneamento urbano

o Aumento do potencial construtivo por meio de instrumentos
que permitam a captacdo de mais-valia fundidria e a redistribui-
cao de investimentos, como a OODC.

o Aumentar a densidade minima permitida na producéo habita-
cional por meio de pardmetros urbanisticos como a cota parte
maxima de terreno.

o Assegurar a destinacdo equilibrada de drea construida nas edifi-
cacoes, considerando atividades complementares (uso misto).

o Assegurar a existéncia de diferentes tipos de moradias com pes-
soas de diferentes faixas de renda e estruturas familiares, com o
estabelecimento de ZEIS e a aplicacio de cota de solidariedade,
por exemplo.

SITUACAO

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZACAO DO POTENCIAL

Area central degradada com
grande quantidade de iméveis

e terrenos desocupados ou
subutilizados

POTENCIAL DOTS

Utilizar os imdveis e terrenos
desocupados para fornecer

maior quantidade de residén-
cias e atividades
complementares.

Estratégias

e Promover o uso misto por meio da distribuicdo equilibrada de ati-
vidades complementares (habitacdo, comércio, servicos, lazer e
outros).

e Promover habitacédo popular.
e Promover arequalificacdo urbana.

Instrumentos

e Zoneamento urbano
o Incentivar o uso residencial para estimulo ao uso misto do solo
urbano.

e Aplicar o Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios em
terrenos e lotes ndo edificados ou subutilizados.

e Aplicar o IPTU progressivo no tempo em iméveis desocupados.

e Adquirir (direito de preempcao) ou disponibilizar terras por parte do
governo.

e Estabelecer OUC para aplicacdo de instrumentos de captacdo de
mais valiafundiaria (CEPAC) visando arequalificacdo urbanada area.
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SITUACAO

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZACAO DO POTENCIAL

SITUACAO

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZACAO DO POTENCIAL |

Presenca de assentamentos
informais, com caréncia de

infraestrutura urbana e
baixo nivel socioeconémico

POTENCIALDOTS

Requalificagao urbana, aliada
a medidas para manutencao
da populacéo local por meio

da provisao de estratégias
para promocao de moradia
digna.

4 \
Estratégias
e Implementar programa de habitacdo popular, contemplando
diferentes estratégias para provisdo de moradia digna.

e Promover o uso misto por meio da distribuicdo equilibrada de
atividades complementares (habitacido, comércio, servicos, lazer e
outros).

e Implantar equipamentos sociais e areas de lazer publicas.

Instrumentos
e Zoneamento urbano

o Assegurar a existéncia de diferentes tipos de moradias com pes-
soas de diferentes faixas de renda e estruturas familiares, com o
estabelecimento de ZEIS e a aplicacdo de cota de solidariedade,
por exemplo.

e Combater a especulacdo imobilidria, com aplicacido do Parcela-
mento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios em terrenos e lotes
nao edificados ou subutilizados.

e Promover captacdo de mais valia fundidria no municipio (OODC)
parainvestimento na drea, com o estabelecimento de coeficientes
de aproveitamento basico e maximo para o territério com um

todo, de acordo com a disponibilidade de infraestrutura urbana.

e Exercer odireito de preempcéo, no qual o governo adquire terras para
construcdo de equipamentos sociais e a criacdo de espacos de lazer.

Area central degradada, com
alta concentracao de imoveis

e terrenos pertencentes ao
governo

POTENCIAL DOTS

-

N
Estratégias

e Evitar espacos subutilizados em imdveis e terrenos pertencentes
ao governo.

e Promover habitacdo popular.
e Promover a requalificacio urbana.

Instrumentos
e Zoneamento urbano

o Assegurar a destinacdo equilibrada de drea construida nas edifi-
cacoes, considerando atividades complementares (uso misto).

o Assegurar a existéncia de diferentes tipos de moradias com pes-
soas de diferentes faixas de renda e estruturas familiares, com o
estabelecimento de ZEIS e a aplicacio de cota de solidariedade,
por exemplo.

o Promover incentivos a producdo de habitacdo popular, com
oferta de potencial construtivo sem cobranca de OODC.

e Estabelecer OUC para aplicacdo de instrumentos de captacdo de
mais valia fundiaria (CEPAC) visando a requalificacdo urbana da area.

SITUACAO

ESTRATEGIAS E INSTRUMENTOS PARA REALIZAGCAO DO POTENCIAL

Concentracao de uso

residencial com alto padrao
socioeconomico.

POTENCIAL DOTS

Incentivar o uso do solo misto,

com atividades complementa-
res e diversidade social

Estratégias

e Promover o uso misto por meio da distribuicao equilibrada de
atividades complementares (habitacdo, comércio, servicos, lazer
e outros).

e Promover habitacdo popular.

Instrumentos
e Zoneamento urbano

o Assegurar a destinacdo equilibrada de area construida nas edi-
ficacbes, considerando atividades complementares (uso misto).

o Assegurar a existéncia de diferentes tipos de moradias com
pessoas de diferentes faixas de renda e estruturas familiares,
com o estabelecimento de ZEIS e a aplicacdo de cota de solida-
riedade, por exemplo.

o Promover incentivos a producéo de habitacao popular, com
oferta de potencial construtivo sem cobranca de OODC.

\§ Py J

J

.

Diagrama 04 - Exemplos de estratégias e instrumentos de politica urbana para promocao de DOTS.

Fonte: ITDP México (2015 - adaptado). Guia de implementacion de politicas y proyectos de
Desarrollo Orientado al Transporte.

A definicdo da estratégia para promocao do DOTS deve estar alinhada a
orientacao da politica urbana adotada pelo municipio ou pelos agentes
responsaveis pela gestdo metropolitana no processo de planejamento.
Para que esta estratégia possa contribuir com o desenvolvimento urba-
no sustentavel, devem ser considerados os aspectos ambientais, sociais e
econdmicos desse processo, perante o contexto local de cada cidade ou
regido metropolitana.

Por exemplo, uma Area de Estacdo marcada pela presenca de assenta-
mentos informais pode apresentar condicbes mais desafiadoras para
a promocao de DOTS, tendo em vista a necessidade de mobilizacdo de
recursos para investimentos em infraestrutura urbana. Porém, o poder
publico municipal pode entender que esta seria uma area prioritaria em
termos de investimento, algo desejavel no sentido de promover cidades
mais inclusivas socialmente, o que pode contribuir ainda para o estimulo
ao transporte sustentavel.

A avaliacdo completa da rede de transporte de média e alta capacidade
pode fornecer subsidios em nivel metropolitano para aimplementacdo de
uma politica urbana que considere os principios de DOTS. Para tal, as es-
tratégias definidas precisam ser formalizadas por meio dos instrumentos
que regulam a politica urbana em nivel municipal e metropolitano no Bra-
sil, indicadas na S04 deste guia. ®
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Quadro 05 - Operacoes Urbanas Consorciadas como instrumentos de

promocao do DOTS

Trazer vitalidade a areas urbanas esvaziadas e bem localizadas. Esse é um desafio comum a gran-
des metroépoles brasileiras como Sao Paulo e Belo Horizonte. Na tentativa de reverter o estado de
degradacdo urbana encontrado em Areas de Estacdo ao longo de importantes corredores de trans-
porte e promover um desenvolvimento compacto, as duas vém recorrendo a Operacdes Urbanas
Consorciadas e outros instrumentos urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade.

OUC no entorno de corredores de transporte em Sao Paulo - Em S3o Paulo, mais precisamente na
regido do entorno do rio Tamanduatei e nos entornos do BRT Expresso Tiradentes, linha 2 do Metrd
e linha 10 da CPTM, a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano desenvolveu a Operacao
Urbana Consorciada Bairros do Tamanduatei (OUCBT), para alcancar um maior aproveitamento
dos terrenos vagos de antigas industrias e a implantacdo de novas oportunidades de habitacao, ati-
vidades econémicas e empregos’. S50 16,7 km? e sete bairros diretamente contemplados pela OUC.
A proposta tem origem nos primeiros estudos da Operacdo Urbana Diagonal Sul, de 2002, e foi
revisada em 2014, a partir da aprovacao do Plano Diretor Estratégico de SP.

COTA MAXIMA TAMANHO DE  INCENTIVOS
DE TERRENO OTE MINIMO  AS AREA,

POR UNIDADE FRUICAOD
O PUBLICA

AUMENTO DO
COEFICIENTE DE

APROVEITAMENTO 0.__ Mm
Cambuci ——() de 66 para 250hab/ha
de 97 para 250hab/ha
(J» Parque da Mooca
de 110 para 267hab/ha

L Henry Ford

Ipiranga —=O) 86t

de 104 para 267hab/ha el s i

(—— Vila Prudente

1

Vila Carioca
de 77 para 244hab'ha

Figura 09 - Mecanismos de promocao da qualidade
da vida urbana dentro da drea da OUCBT.

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo (2015).

Figura 10 - Propostas de adensamento populacional
por setor na OUCBT.

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo (2015).

OUC no entorno de corredores de transporte em Belo Horizonte - Em Belo Horizonte, ao longo
do BRT Antonio Carlos e da secdo do Metr6 que se estende da Av. dos Andradas, ao Leste, até a Via
Expressa ao Oeste, a Secretaria Municipal Adjunta de Planejamento Urbano desenvolveu a Ope-
racdo Urbana Consorciada Anténio Carlos/Pedro | - Leste-Oeste (OUC ACLO), para reverter um
cenario de maior densidade nos bairros do entorno do que nos préprios corredores de transporte,
gue concentram por sua vez muitos usos que nao oferecem condicdes de adensamento populacio-
nal2 Sio 29,9 km? e 99 bairros diretamente contemplados pela OUC. A proposta comecou a ser
discutida publicamente em 2013 e foi revisada em 2015.

de 130 para 270hab/ha

Tipos de ocupagao
A Adensamento

Amortecirmento
o Area verde

-I—!—q-c" - TEE

Diagnéstico da OUC ACLO em Belo Horizonte: presencade Figura 11 - Modelos de ocupacédo presentes na proposta da
usos que ndo oferecem condicdes de adensamento popula- OUC ACLO, com priorizacdo de adensamento nas quadras
cional nas quadras adjacentes ao corredor. adjacentes ao corredor e preservacao de ZEIS e areas verdes.

Foto: Prefeitura de Belo Horizonte (2015). Fonte: Prefeitura de Belo Horizonte (2015).

Caracteristicas comuns - Em ambos os casos, os instrumentos aplicados apresentam algumas
caracteristicas comuns, como:

e Diagnostico intersetorial das areas de intervencao;

e Tentativa de fortalecimento da participacdo popular por processo de consulta publica
(ver Quadro 12, 55EE1E);

e Utilizacdo de mais-valia fundiaria (por CEPAC) para melhoria nas condicdes de mobilidade por
modos coletivos e ativos e criacdo de equipamentos publicos;

e Restricdo ao uso do automadvel particular por meio de limite a construcdo de garagens em novos
empreendimentos;

e Incentivos e utilizacdo de instrumentos urbanisticos especificos para aumento da mistura de
usos, concentracdo de populacao e oportunidades de emprego onde possivel;

e Priorizacdo da producdo de Habitacdo de Interesse Social, em areas bem localizadas.

Formalizacao necessaria - Apesar de as propostas ja terem avancado e sido discutidas com os agentes
locais, ambas ainda apresentam desafios. Em primeiro lugar, as propostas ainda ndo foram formaliza-
das, devendo ainda passar por um processo de discussao na Camara de Vereadores. Em segundo lugar,
é de se atentar que a extensao territorial de propostas de OUC pode dificultar a atuacido da iniciativa
privada e o sucesso da mesma. Ressalta-se assim a necessidade de mapear e estabelecer lacos com os
atores sociais desde o inicio do processo de planejamento e implementacao de projetos urbanos em
nivel de bairro.

Referéncias
é? L PREFEITURA DE SAO PauLo (2015). Gestdo Urbana. Operacao Urbana Consorciada Bairros do Tamanduatei.
ﬁ 2 PRerFEITURA DE BELO HoRrizoNTE (2015). Operacdo Urbana Consorciada Anténio Carlos/Pedro | - Leste-Oeste.

g - ITDP BrasiL (2015). Legislacdo urbana e corredores de transporte nas grandes cidades brasileiras.
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IMPLEMENTACAO
DE PROJETOS EM
AREAS DE ESTACAO
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V7

XG Para a viabilizacdo de um projeto urbano na escala do bairro
associado a estratégia de DOTS descrita na secao B, alguns passos

XX /7 Al -5 ( / precisam ser considerados, para auxiliar governos e comunidades
][: afetadas a identificar a escala e o modelo de desenvolvimento ade-
PROJETOS URBANOS =

quado para a area contemplada.
7/ —\ Y/ \\ A

“NA ESCALA DO BAIRRO/Y

N 7NN

Conforme apontado anteriormente, para fins de planejamento estratégi-
co é recomendado um raio de até um quilémetro ao redor de uma estacao
de transporte de média e alta capacidade como referéncia para a delimi-

Q &

>/J ? %\ Y/ tacdo e analise de uma Area de Estacao. Entretanto, para o detalhamento
W K/k/ ‘ do projeto urbano, é necessario considerar a adequacao destes limites aos
% \ () < objetivos da proposta e ao tecido urbano.

] e ) R —
VN A | I T e

2

>

qq

Figura 12 - Adequacso dos limites da Area de Estac&o ao tecido urbano.
Fonte: ITDP Brasil

Para que o projeto urbano em nivel local se integre ao marco regulatério
que orienta a politica urbana de uma cidade ou regido metropolitana, este
pode estar integrado: (i) a um ou mais programas setoriais (transporte,
habitacio, saneamento basico e outros) relacionados ao desenvolvimento
urbano ou (ii) a uma drea de gestio estratégica ou territorio de interven-
cao definido por meio de instrumentos urbanisticos, como, por exemplo,
uma Operacao Urbana Consorciada (OUC), conforme previsto no Estatu-

to da Cidade (T2 100)).
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ESTRUTURA DE GOVERNANCAE
FINANCIAMENTO DO PROJETO

A implementacdo do projeto urbano deve incluir a definicdo da
estrutura de governanca e financiamento, ou seja, a identificacao dos
atores responsaveis pela conducao e financiamento das atividades. Para
esta etapa, é essencial que o governo local (especialmente municipal)
tenha decidido sua forma de participacao na implementacao do projeto
de DOTS (ver o Diagrama 05).

e Desenvolver projetos estratégicos em parceria com o setor privado.
e Disponibilizar terrenos publicos para projetos de DOTS.

e Fornecerincentivos parao DOTS.

o
c
o
()
>
o
o0
o
©

e Financiar aimplementacéo de infraestrutura para a mobilidade.

o
-+~
c
(O]
£
=
(@]
>
c
(&)
—
S
©
s

e Regulamentar e estabelecer padrées para o DOTS.

Diagrama 05 - Formas de participacdo do governo local em projetos urbanos voltados a
promocao de DOTS.

Fonte: ITDP México (2015 - adaptado). Guia de implementacion de politicas y proyectos de
Desarrollo Orientado al Transporte.

O Ministério das Cidades é o interlocutor preferencial para acesso a fon-
tes de financiamento federal para o projeto, que podem estar voltadas a
implementacao de politicas setoriais relacionadas ao tema, como mobili-
dade urbana, habitacdo e saneamento basico (THe1o00).

Além de fontes de financiamento federal, fundos internacionais podem
contribuir para os projetos de DOTS. Estes financiamentos podem ser
obtidos por meio de bancos de desenvolvimento bilaterais, por exemplo,
que em geral destinam-se a apoiar politicas de mitigacdo das mudancas
climéticas e promocao do desenvolvimento sustentavel (Banco Mundial,
Banco Interamericano de Desenvolvimento, Banco de Desenvolvimento
da América Latina e outros).

Posteriormente, o governo local pode negociar com o setor privado uma es-
tratégia de desenvolvimento conjunta de projetos de DOTS (Diagrama 06).

O que veremos nesse Passo:

e Como definir o papel do
poder publico e dainicia-
tiva privada na execucao
e no financiamento do
projeto de DOTS?

PROJETO
PRIVADO

PARCERIA
PUBLICO-PRIVADA

PROJETO

GOVERNAMENTAL

Financiamento
Publico

Financiamento
Publico

Financiamento
Privado

Financiamento
Privado

Diagrama 06 - Participacao do setor privado no financiamento de projetos urbanos voltados
a promocao de DOTS.

Fonte: EPA (2006). Anatomy of Brownfields Redevelopment.

Nesta etapa, deve-se apresentar aos incorporadores e proprietarios
interessados as premissas basicas do projeto urbano e as estratégias para
implementacdo, além de solicitar propostas de interesse®. Esta acdo vai
auxiliar o setor privado a compreender a proposta e contribuir com inves-
timentos para a promocado do DOTS naregido.

A forca do mercado imobilidrio presente na area interfere diretamente
no nivel de participacdo dos incorporadores interessados. Em “mercados
aquecidos”, que tém elevado potencial de desenvolvimento, é mais viavel
exigir contrapartidas de incorporadores para financiar a construcdo de
infraestruturas de mobilidade e espacos publicos associados aos empre-
endimentos, tendo em vista o potencial ganho de capital proveniente de
decisdes de governo que gerem valorizacdo imobilidria. Este cenario é
ideal para aplicacdo de instrumentos de captacao de mais-valia fundiaria
direcionados a investimentos no territério do projeto.

Note-se que sempre haverd tensido entre as metas e objetivos de
orgdos governamentais e instituicoes privadas. Embora muitos possam ser
compativeis, também podem surgir contraposicoes. Portanto, esta etapa
envolve um exercicio de negociacdo para ambos os setores chegarem aum
acordo, tendo sempre o interesse publico como prioridade. ®

8No Brasil, este processo pode ser formalizado por meio do Procedimento de Manifestacao
de Interesse (PMI), por exemplo, que permite a “apresentacao de projetos, levantamentos,
investigacdes ou estudos, por pessoa fisica ou juridica de direito privado, com a finalidade de
subsidiar aadministracdo publica na estruturacdo de empreendimentos objeto de concessdo
ou permissao de servicos publicos, de parceria publico-privada, de arrendamento de bens
publicos ou de concessdo de direito real de uso” (conforme Decreto Federal n° 8.428, de 2
de abril de 2015).

Financiamento
Publico

Financiamento
Privado
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DIAGNOSTICO DETALHADO DA AREA DE ESTACAO

Dinamica econdémica

e Oferta de estabelecimentos comerciais e de servicos
Posteriormente a definicao do territério de intervencao do projeto urba- O que veremos nesse Passo: (cotidianos e eventuais).
no, sendo este composto por uma ou mais Areas de Estacao, é necessario « Como aprofundar o diag-
recolher informacdes para um diagndstico mais aprofundado, visando a  nosticosobre a Areade

= s~ . . Estacdo onde serd propos-
melhor compreensao sobre as condicdes do ambiente urbano. O Diagra- )

. . toum projetode DOTS?

ma 04 apresenta alguns exemplos de informacdes a serem coletadas para

subsidiar a concepcao do projeto.

e Oferta de empregos formais/informais por atividade
econdmica.

o Quais temas e indicadores
devem ser considerados
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para auxiliar este ( ; L. —
diagnéstico local? e Mapeamento de dreas e iméveis tombados pelos 6rgaos
competentes por seu valor histérico, cultural, paisagistico e
— Patrimonio hISt'OFICO, ambiental.

e Uso do solo (mapeamento) e sua relacdo com o ambiente cultural e ambiental o . B . i .
construido (gabaritos, drea construida total, coeficientes de e Existéncia de manifestacdes culturais de carater comunitario.
aproveitamento e outros parametros) com base nos cadas- e Grupos da sociedade civil organizada com atuacao local
tros municipais. mobilizados em torno de questées comunitarias e relacio-

e Aspectos socioeconémicos e demograficos da populacio - nadas a agenda urbana.

Uso e ocupacio do solo residente (faixa de renda, escolarizacido, composicio etaria,
de géneroe rac;a). Diagrama 07 - Temas e informacdes sugeridos para aprofundamento do diagndstico na Area de Estacdo.

Fonte: ITDP México (2015 - adaptado). Guia de implementacién de politicas y proyectos de

» Ofertade empregos formais/informais e taxa de desemprego. Desarrollo Orientado al Transporte.

e Oferta e demanda por habitacdo popular e moradia digna

(Habitacdo de Interesse Social, Habitacido de Mercado Além do desenvolvimento do projeto, ressalta-se que estas e outras in-
Popular, loteamentos informais e favelas). formacodes complementares sdo normalmente exigidas pelo poder publi-
— co municipal para a composicio de estudos técnicos (Estudos de Impacto

Ambiental - EIA e Estudos de Impacto de Vizinhanca - EIV, por exemplo) e
para a analise da viabilidade ambiental de projetos urbanos. Estes estudos
sdo contemplados dentre os instrumentos de politica urbana definidos
pelo Estatuto da Cidade (ver SSelo0A).

—
» Oferta e capacidade da rede de saneamento basico (dgua
potavel, coleta de esgoto, drenagem e coleta de lixo).

LI ) « Oferta e capacidade da rede de fornecimento de energia

(elétrica e gas). Além destas informacodes sobre o territério contemplado pelo projeto
urbano, é necessario recolher informacdes para o aprofundamento da
analise das condicOes locais observadas frente os principios de DOTS.

e servicos publico

o Oferta e capacidade da rede de telecomunicacoes.

1 * Capacidade viaria e estoque de vagas para veiculos individu- Para dar suporte a coleta e analise de dados sobre o tema, o ITDP sugere
ais motorizados (nas vias e fora da vias publicas). autilizacdo do Padrao de Qualidade DOTS 3.0.° Ele propde uma metodo-
« Oferta e capacidade de equipamentos publicos de educa- logia de avaliagdo de projetos urbanos e empreendimentos sob a ética
cao, saude, seguranga publica, cultura, esporte e lazer. dos principios de DOTS, que pode ser utilizada para fins de diagnéstico.
— O Diagrama 08 apresenta as métricas e os principios de DOTS propostos
pela ferramenta.

ﬂ ? ITDP (2017). Padrdo de Qualidade DOTS - verséo 3.0.
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Conectar

Quadras pequenas
Comprimento da maior quadra, considerando
seu lado mais longo.

Conectividade priorizada

Relacdo entre o nimero de intersecoes

de pedestres e o nUmero de intersecbes de
veiculos motorizados.

—eo

Transporte
Publico

Distancia de caminhada ao transporte coletivo

Distancia de caminhada (metros) até a estacdo
mais proxima de transporte coletivo de média e
alta capacidade ou servico complementar.

—eo

Compactar

Insercdo urbana
Numero de lados do empreendimento
adjacentes a areas ja urbanizados.

Opcoes de transporte coletivo
Numero de opcdes de transporte coletivo
acessiveis a pé.

—e

Densidade nao residencial

Densidade néo residencial em comparacao

com as melhores praticas observadas em
empreendimentos e Areas de Estacao similares.

Densidade residencial

Densidade residencial em comparacdo com

as melhores praticas observadas em empreendi-
mentos e Areas de Estacdo similares.

A

Calgadas
Porcentagem dos segmentos de calcada que séo
seguros e acessiveis a todos.

Travessias

Porcentagem das intersecées com travessias de
pedestres seguras e acessiveis a todos, em todas
as direcoes.

Fachadas visualmente ativas
Porcentagem dos segmentos de calcada com cone-
xao visual as atividades no interior dos edificios.

Fachadas fisicamente permeaveis

Nudmero médio de lojas, entradas de edificios e
outros acessos de pedestres por cada 100 metros
de face de quadra.

Sombra e abrigo
Porcentagem dos segmentos de calcada que apre-
sentam elementos adequados de sombra e abrigo.

—o

Rede cicloviaria
Acesso a uma rede de vias com condicbes
seguras para o uso de bicicletas.

Estacionamento para bicicletas nas estacoes

de transporte coletivo

Ha instalagdes seguras e com multiplas vagas de
estacionamento para bicicletas em todas as esta-
¢Oes de transporte de média e alta capacidade.

Estacionamento para bicicletas nos edificios
Porcentagem de edificios que oferecem
estacionamento amplo e seguro para bicicletas.

Acesso de bicicletas aos edificios

Os edificios permitem o acesso de bicicletas ao seu
interior e a sua guarda em espacos controlados
pelos moradores.

e

Estacionamento fora davia

Area total construida dedicada a estacionamento
fora da via como porcentagem da area total do
terreno ocupado pelo empreendimento.

Densidade de acessos de veiculos motorizados
Numero médio de acessos para veiculos motoriza-
dos por cada 100 metros de face de quadra.

Area das pistas de rolamento

Area total das vias usadas por automaéveis para
circular ou estacionar como porcentagem da area
total do terreno ocupado pelo empreendimento.

—e

Usos complementares
Usos residencial e ndo residencial combinados
na mesma quadra ou em quadras adjacentes.

Acesso a servicos locais

Porcentagem de edificios cuja distancia de
uma escola primaria, de uma unidade de satide
ou farmacia e de um fornecedor de alimentos
frescos pode ser percorrida a pé.

Acesso a parques e espacos de lazer
Porcentagem de edificios cuja distancia a pé
de um parque ou espaco de lazer publico é de
no maximo 500 metros.

Habitacao popular

Porcentagem do total de unidades residenciais
voltadas a habitacdo popular (habitacido de
interesse social ou de mercado popular).

Preservacao de moradias

Porcentagem de familias que residiam na area
antes do projeto e que foram mantidas ou realo-
cadas para outro endereco a curta distancia de
caminhada.

Preservacao de negocios e servicos
Porcentagem de negdcios e servigos presentes
na area antes do projeto e que foram mantidos
ou realocados para outro endereco a curta
distancia de caminhada.

—eo

Diagrama 08- Principios e métricas conforme proposto pelo Padrdo de Qualidade DOTS 3.0.

Fonte: ITDP (2017) Padrao de Qualidade DOTS 3.0

73

©)
o
=
<
a0}
o
[a]
S
<
O
[%2]
i
<
4
[%]
o
4
<
[an)
x
)
e
w
=
o
o
o




74

Nesta fase do processo, é fundamental analisar a capacidade das
areas de absorverem o aumento da demanda induzida pelo pro-
jeto urbano, dada a capacidade de servicos publicos existentes?.

Isto implica em estabelecer qual é a demanda e quais as capacidades
atuais das redes de infraestrutura urbana relacionadas, por exemplo, ao
transporte (ativo, coletivo e individual motorizado), ao saneamento basi-
co, ao fornecimento de energia e as telecomunicacoes. Sugere-se analisar
a capacidade destes servicos estabelecendo trés diferentes limiares'*:

e O primeiro limiar se refere a possibilidade de aproveitar a infraes-
trutura existente. Para definir o potencial de aproveitamento, é ne-
cessario identificar a capacidade utilizada atualmente, assim como a
capacidade maxima dos servicos;

¢ O segundo limiar se refere a capacidade maxima otimizada. Ou seja, a
capacidade que poderia alcancar a rede apds ajustes e medidas de pe-
quena magnitude, que poderiam aumentar a capacidade da rede atual;

e O terceiro limiar implica na realizacdo de intervencbes de grande
escala, para criar uma nova infraestrutura que seja capaz de prestar
servicos a um maior nimero de pessoas.

O diagnéstico deve considerar a participacdo da populacdo residente e
outros atores locais, para identificar a percepcao geral sobre desafios e
oportunidades, para legitimar a proposta de projeto urbano e viabilizar
politicamente sua implementacao (mais orientacdes para viabilizar a par-
ticipacdo social no processo podem ser encontradas na ).

g 10|TDP BrasiL (2016). Ferramenta para avaliacdo do potencial de DOTS em corredores
de transporte.

11 CONAVI (2010). Guia para la redensificacion habitacional en la ciudad interior.
México: SEDESOL.

Foto: Kleber Narvaes, Creative Commons (2014)
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CONCEPCAO DO PROJETO URBANO

Apds o detalhamento do diagndstico do territério de intervencado do
projeto urbano, inicia-se a concepcao do projeto com base nos resulta-
dos obtidos. Além dos aspectos de projeto urbano sugeridos pelo Padrao
de Qualidade DOTS 3.0, deve-se ter atencdo especial em relacdo aos
seguintes temas:

Redesenho do tracado viario

Existem 4reas onde o tracado vidrio pode constituir uma barreira ao
DOTS. Um exemplo sao areas previamente destinadas a atividades indus-
triais, com tracado viario pouco conectado e quadras muito extensas com
grandes empreendimentos fechados. Outra situacdo comum em cidades
brasileiras esta relacionada a presenca de elementos de segregacao do
espaco urbano, como infraestruturas lineares (ex. ferrovias e linhas de
transmissdo de energia elétrica) e barreiras naturais (macicos rochosos ou
corpos hidricos).

Para territérios com estas caracteristicas, recomenda-se o desenvolvi-
mento de um projeto de redesenho do tracado viario, de forma a melhorar
a conectividade na regiao e aumentar as opgoes para acesso das estacoes
de transporte de média e alta capacidade. Por exemplo, pode-se recorrer
ao parcelamento de lotes grandes (comprimento acima de 190 metros) su-
butilizados ou a criacdo, onde possivel, de conexdes através das barreiras
naturais (escadarias e pontes).

O que veremos nesse Passo:

e Como fazer paraque o
projeto urbano incentive
o transporte sustentavel,
a vitalidade dos espacos
publicos e a inclusao
social?

Fornecimento de infraestrutura para o transporte sustentavel

O projeto urbanistico deve incluir a construcdo ou renovacao de infraes-
truturas para pedestres e ciclistas, bem como a melhoria do transporte
publico existente, se necessario. Estas infraestruturas irdo garantir que
esses modos de transporte sejam alternativas atraentes e de qualidade,
e que desestimulem o uso do transporte individual motorizado. A fim de
compreender melhor os aspectos a serem considerados na concepcao de
espacos publicos favoraveis a circulacido de pedestres e ciclistas, reco-
menda-se que sejam consultados o indice de Caminhabilidade?? e o Guia
Cicloinclusivo?3, desenvolvidos pelo ITDP.

g 12| TDP BrasiL (2016). indice de Caminhabilidade.
g 3ITDP Brasit (2017). Guia Cicloinclusivo.

Adequacao do marco regulatério voltado ao planejamento
urbano

Como mencionado na , 0s instrumentos de planejamento mu-
nicipais voltados ao ordenamento do uso e ocupacdo do solo regulam o
modelo de desenvolvimento urbano. A adequacéo destes instrumentos a
promocao da mobilidade sustentavel no projeto pode ser necessaria, prin-
cipalmente nas diretrizes relacionadas aos seguintes temas:

e Funcio social da propriedade urbana: imdveis e lotes ndo edificados
ou subutilizados devem ser aproveitados para o desenvolvimento de
empreendimentos que contribuam para a promocao do DOTS, aumen-
tando o acesso as oportunidades urbanas e a inclusdo por meio da di-
versidade social;

Regulacao do estacionamento: assegurar que os imdveis no territo-
rio de intervencdo nao apresentem requisitos minimos para areas de
estacionamento de automéveis e analisar a implementacdo de para-
metros maximos, considerando uma oferta limite de vagas para toda
a area, incluindo as vagas em vias publicas. Assim se desestimula o uso
do transporte individual motorizado e aumenta a competitividade do
sistema publico de transporte coletivo;

e Politica cicloinclusiva: assegurar que os imdveis permitam o acesso e
concedam espaco para o estacionamento de bicicletas;

Morfologia arquitetonica e vitalidade urbana: estabelecer normas de
projeto que assegurem que as novas edificacdes contenham fachadas vi-
sualmente ativas e fisicamente permeaveis, espacos de fruicao publica,
assim como outros elementos, para assegurar que os iméveis apresen-
teminterface com o espaco publico, contribuindo para vitalidade urbana
e estimulando a circulacdo de pedestres e ciclistas (ver Quadro 06).
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Quadro 06 - Morfologia arquitetonica e DOTS: exemplos de parame-

tros de ocupacio e parcelamento do solo do PDE-SP*

PARAMETROS DE OCUPACAO

E a relacdo entre a area da projecio
horizontal da edificacdo ou edifica-
cOes e adreado lote.

EDIFICACAO

AREA
DO LOTE

AREA DE
PROJECAO
DA EDIFICACAO

— TAXA DE OCUPACAO (TO) —

E a altura da edificacdo, calculada
pela distancia entre o nivel do pavi-
mento térreo e o nivel da cobertura,
excluidos o atico, as casas de maqui-
na e a caixa d’agua. Cada zona possui
um gabarito de altura maxima defi-
nido de acordo com os usos e especi-
fidades da regiao.

GABARITO

~——— GABARITO (GAB) ——

TAXADE

E a relacdo entre a parte permeavel
que permite a infiltracdo de dgua no
solo e a drea do lote. As taxas de per-
meabilidade minima sdo estabeleci-
das para cada Perimetro de Qualifi-
cacdo Ambiental.

AREAS AJARDINADAS
SOBRE SOLO NATURAL

PERMEABILIDADE (TP)

COEFICIENTE DE

E a relacdo entre a area edificada
computavel e a area do lote, poden-
doser:

e coeficiente de aproveitamento
minimo (CAmin), abaixo do qual
o imovel podera ser considerado
subutilizado;

e coeficiente de aproveitamento
basico (CAbas), que resulta do
potencial construtivo gratuito ine-
rente aos lotes e glebas urbanos;

e coeficiente de aproveitamento
maximo (CAmax), que ndo pode
ser ultrapassado.

APROVEITAMENTO (CA) )

E a relacdo entre a area edificada
computavel e a area do lote, poden-
doser:

e recuo de frente - distancia entre
uma edificacdo e o alinhamento
predial;

e recuo de fundos - distancia entre
uma edificacdo e a divisa dos fun-
dos do lote de propriedade;

e recuo lateral - distancia entre uma
edificacdo e adivisa lateral do lote.

RECUO

~—— RECUOS MINIMOS ——

COTA PARTE MAXIMAE

UNIDADE (CPMAX) (CPMIN)

A cota parte de um terreno corres-
ponde a quantidade de unidades
habitacionais segundo unidade de
area do terreno. Define a densidade
habitacional a partir darelacio entre
o numero de unidades habitacionais
a serem idealmente produzidas e a
area total do terreno.

UNIDADES
HABITACIONAIS
ASEREM
PRODUZIDAS

AREA TOTAL

LATERAL DO TERRENO
L .c
~e >
oo o | |rwoos [ UNIDADE DE
RECUO AREA DO TERRENO
COEFICIENTE BASICO = 1 PARA TODA CIDADE DE FRENTE
- - J D,

~— MINIMA DE TERRENO POR —~

PARAMENTROS DE PARCELAMENTO DO SOLO

— LOTE
Areaminima Frente minima
125 m? 5m

<

Area maxima Frente maxima

de quadra é de 300m

-

20.000 m? 150 m
(.
— QUADRA
Area maxima Face de quadra até 300 m Abertura de caminho para pedestres
20.000 m? O comprimento maximo da face Nas faces de quadra com comprimento

superior a 150m é obrigatdria a abertura
de vias de pedestres a cada 150 metros.

~— DOACAO DE AREA PUBLICA

De 20.000 m?a 40.000 m?

Desmembramento

Destinacao de 10% de area publica, sendo no minimo:
e 5%de areaverde

e 5% de areainstitucional

<

Acima de 40.000 m?
Loteamento
Destinacao de 40% de area publica, sendo no minimo:
o 10%de areaverde

e 5% de areainstitucional
e 15% para sistema viario

Referéncias

g ' PREFEITURA DE SA0 PauLo (2017). Gestdo Urbana. Plano Diretor Estratégico.
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Tratamento do espaco publico

O projeto deve conter também uma secao de diretrizes para adequacao
do espaco publico no territério de intervencao. A construcao, aprimora-
mento e manutencdo dos espacos publicos de convivéncia presentes na
area, tais como parques, pracas e equipamentos esportivos, devem estar
contemplados no projeto, sendo estes elementos centrais para a vida co-
munitaria e a promocao do DOTS.

A proposicdo de medidas para regulacdo do estacionamento no espaco pu-
blico é igualmente importante para promocao do transporte sustentavel no
projeto. Adequacdes no desenho vidrio para diminuicdo de espaco para es-
tacionamento podem restringir a circulacdo de automéveis individuais mo-
torizados, estimular o transporte ativo e aumentar a seguranca vidria.

Além disso, medidas voltadas a cobranca do estacionamento, como a im-
plantacdo de um sistema de estacionamento rotativo pago, podem melho-
rar ndo somente os niveis de servico nas vias publicas, mas também for-
necer recursos para financiar melhorias na infraestrutura para pedestres
e ciclistas. Para alcancar este ordenamento de estacionamento em vias
publicas, o governo local ndo deve apenas se responsabilizar pelo recolhi-
mento das tarifas ou fiscalizacdo do sistema, mas também verificar a apli-
cacao das regras de transito de maneira efetiva.

Quadro 07 - Intervenc¢oes urbanas temporarias como estratégia para
promocao da requalificacao do espaco publico.

A utilizacdo de intervencdes temporarias como forma de testar, ajustar ou mesmo acelerar a transfor-
macao de determinados espacos publicos até que se viabilize suaimplantacdo permanente é recomen-
dada? pela National Association of City Transportation Officials (NACTO) dos EUA e tem se dissemina-
dointernacionalmente, com destaque para os casos de Nova York?, Cidade do México® e Buenos Aires”.

Aliada a articulacao entre sociedade civil, organizacdes e poder publico, essas transformacées po-
dem ser entendidas também como uma forma de “urbanismo tético™. Este tipo de estratégia tem
por finalidade aprimorar o espaco urbano com rapidez e economia, permitindo testar solucdes de
projeto e ao mesmo tempo tornar partes da cidade mais apraziveis e habitaveis. Sua implantacao
considera o uso de materiais como tintas, cavaletes, cones, plantas, barbantes, fitas e outros ele-
mentos de facil remocao, de forma a criar uma ambiéncia para uso imediato. Na Cidade do México,
por exemplo, a iniciativa CAMINA?® realizou diversas intervencées com foco na seguranca do pe-
destre e disponibilizou um passo-a-passo de como realizar uma intervencao, incluindo material de
pesquisa e opinido com usuarios no dia da acio.

Em 2017, o bairro de Santana, na Zona Norte de Sao Paulo, foi palco de uma acao de intervencao
urbana com foco no pedestre’. A acdo foi realizada pelo ITDP Brasil, em parceria com a Iniciativa
Bloomberg para Seguranca Global no Transito (BIGRS), a Iniciativa Global de Desenho de Cidades
(NACTO-GDCI), o WRI Brasil Cidades Sustentaveis e a Vital Strategies, com apoio da Prefeitura
Regional de Santana/Tucuruvi, da Secretaria Municipal de Mobilidade e Transporte, da CET-SP, da
Escola Modelo da Faculdade de Arquitetura FIAM-FAAM e da start-up Urb-i — Urban Ideas. A in-
tervencao tempordaria permitiu visualizar na pratica um desenho viario mais inclusivo e seguro para
os pedestres, além de demonstrar que o ordenamento da circulacdo motorizada e areducao da lar-
gura da faixa permitem uma convivéncia pacifica entre os diferentes usudrios na via.

Intervencao urbana temporaria em Santana: antes (a esquerda) e depois (a direita) da intervencao.
Foto: Rafaela Marques, ITDP Brasil (2017)

Referéncias
ﬂ * NaTtioNAL AssociaTioN oF CiTy TRaNsPORTATION OFFICIALS - NACTO (2017). From Pilot to Permanent.
ﬁ 2City ofF New York (2017). NYC Plaza Program.
& 3 Ciubap bE Mexico (2017). Mi calle mi plaza.
ﬁ 4 BueNos AIres Ciupap (2017). Intervenciones peatonales.
3 5 City Lag (2012). The official guide to tactical urbanism.
g 6 CAMINA (2017). Camina Kit - Manual para intervencion.
& 71TDP Brasi. (2017). Intervencao Urbana Temporaria em Santana.
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Quadro 08 - Projeto urbano na escala do bairro: o caso de King’s Cross, Londres

Oiinicio - King’s Cross, em Londres, € um dos maiores projetos de desenvolvimento urbano na escalade
um bairro no mundo, concentrado em uma area de 2,7 km? em um antigo terreno industrial ferrovia-
rio. O principal potencial urbano da area reside no altissimo grau de centralidade e conectividade das
estacoes de King’s Cross e da vizinha St. Pancras. Juntas, elas se conectam com seis linhas de metro, 17
linhas de 6nibus, cinco aeroportos internacionais, duas linhas de trem nacionais e uma linha de trem
de alta velocidade que liga a capital inglesa a Paris. A decisdo da chegada desta linha internacional de
alta velocidade a St. Pancras, definida em 1996, é tida como elemento catalisador para o projeto de
requalificacdo urbana do bairro comecar a ser desenhado.

Equilibrando lugar e logistica - Em um “né (hub) modal e logistico”, o plano para a drea objetiva prin-
cipalmente aumentar o sentimento de “lugar” da area. Para isso, sdo privilegiadas a conectividade
local, a acessibilidade e a permeabilidade, com a criacdo de 20 novas ruas, a abertura de 10 novos
espacos publicos (que contabilizardo 40% do total da area do projeto), o aprimoramento da conexao
fisica entre estacdes e a recuperacio de 20 construcdes historicas®. O adensamento demografico e
humano também faz parte do projeto. A previsao é criar quase duas mil unidades residenciais, das
quais 42% dentro de modelos subsidiados de provisdo de moradia (tanto de interesse social quanto
de mercado popular), 316 mil m? de &rea de escritérios e 46,4 mil m? de drea comercial, de lazer, de
hotelaria e de educacio®. A alta densidade é viabilizada ndo por torres, mas por edificios medianos,
desenhados para a escala humana, com um coeficiente de aproveitamento médio de 4,6.

Figura 13 - Planta do projeto de requalificacao
urbana de King’s Cross, em Londres, ressaltando
diversidade de usos, permeabilidade de caminhos
para pedestres e espacos publicos.

Fonte: King’s Cross Central Limited Partnership.
(2017).

Espacos publicos somam 40% da area do projeto. A praca Granary Square é uma das 10 novas criadas e fica em frente a sede
de um centros da Universidade de Artes de Londres.

Foto: King’s Cross Central Limited Partnership. King’s Cross Overview (2017).

Enfase no planejamento - O projeto também é Unico da perspectiva de planejamento. A parceria
para o desenvolvimento da area foi formalizada em 2001 e a construcao se iniciou em 2007, tendo
sido necessarios seis anos para desenhar, negociar e obter o aval para o projeto. Foram realizadas
quatro rodadas de consultas publicas envolvendo 30 mil pessoas e levando adaptacdes ao plano
original. O projeto de King’s Cross tem como prazo final para conclusdo o ano de 2020. O valor total
estimado do projeto, incluindo construcao, despesas com pessoal e juros é esperado em trés bilhdes
de libras®. Mecanismos de captacdo de mais-valia fundiaria foram utilizados para assegurar o retor-
no do investimento no longo prazo. Até 2017, mais da metade da area total ja foi arrendada.

Frutos da participacdo - Um desdobramento positivo do processo de participacdo merece desta-
que. Sabendo que ficaria ali sediada, a Universidade de Artes de Londres participou na definicao do
projeto de retrofit de um dos principais galpdes da area. A presenca da Universidade de Artes é iden-
tificada pelos desenvolvedores como crucial para definir o ambiente criativo e vivaz para o lugar.
A definicdo do tom do ambiente, por sua vez, atraiu empresas como a Google, que vai concentrar
suas operacdes na cidade em um terreno de 90 mil m? na area* Espera-se que a presenca da Google
possa atrair outras empresas de tecnologia para o bairro.

Referéncias
ﬁ *Video: ULI Case Studies - King’s Cross, London.
g 2 UreAN LanD INsTITUTE (2017). Case Studies - King’s Cross.

® SaLAT, S., OLLIVIER, G. (2017) Transforming the urban space through Transit-Oriented development: the 3V approach.
World Bank, Washington, DC.

ﬁ 4KiNG's Cross CENTRAL LimITED PARTNERsHIP (2017) King's Cross Overview.
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Uma vez identificadas as estratégias para atendimento dos principios
de DOTS no contexto local e detalhado o projeto urbano, sua gover-
nanca e financiamento (secdo C), pode-se prosseguir a operaciona-
lizacdo e implementacao de empreendimentos adequados ao trans-
porte sustentavel. Esta secao apresenta os principais marcos para a
execucao de um projeto que atenda aos principios de DOTS e se insi-
ra dentro da proposta de projeto urbano para a area.

O que veremos nesse Passo:

e Comoiniciar o planejamen-
to do empreendimento?

PLANEJAMENTO DO EMPREENDIMENTO

A etapa de pré-desenvolvimento envolve uma série de atividades, sen-
do necessario assegurar que ela tenha sido idealizada de acordo com os
principios de DOTS e que seja financeiramente viavel. Para isto, deve-se
avaliar os possiveis usos para o potencial construtivo existente segundo o
zoneamento urbano, de modo a encontrar o uso mais indicado e com
maior potencial para implementacdo do DOTS na area.

A andlise de mercado é necessaria para que seja possivel definir a viabili-
dade financeira do projeto'4. No entanto, é importante considerar que o
melhor uso para um empreendedor imobilidrio nem sempre ira refletir as
necessidades da comunidade. A participacdo dos cidadaos é fundamental
para a identificacio de projetos estratégicos (ver S e1H).

& EPA(2006). Anatomy of Brownfields Redevelopment.
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AQUISICAO DE LOTES

Existem diversas maneiras de adquirir lotes para o empreendimento. Do
ponto de vista da atuacdo do poder publico, o governo local pode permitir,
por exemplo, a realizacdo de uma concessao de propriedade publica para
ainiciativa privada, ou pode ajudar a adquirir terrenos por meio de instru-
mentos como o direito de preempcao (ver SHeA). O governo também
pode adquirir o terreno a preco de mercado, como um agente privado ou
tornando-se parceiro de um projeto publico-privado.

No caso de areas com forte potencial de mercado, em geral, a aquisicdo
dos lotes ¢é viabilizada pelo setor privado®. Porém, a regulacido do pro-
cesso pelo poder publico é importante para evitar a especulacdo imo-
bilidria e a subutilizacdo de lotes, garantindo o cumprimento da funcao
social da propriedade urbana conforme previsto pelo Estatuto da Cida-
de. Instrumentos como o IPTU Progressivo no Tempo e Parcelamento,
Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios devem ser utilizados para esta

finalidade (ver S 1o04).

Em alguns casos, pode haver a necessidade de reorganizacio do parce-
lamento do solo e regularizacdo fundiaria das propriedades para a rea-
lizacdo de um empreendimento alinhado ao DOTS. Portanto, em deter-
minadas circunstancias, ndo so é preciso adquirir um imével ou lote, mas
viabilizar um reparcelamento e sua eventual regularizacao. Este processo
pode envolver a negociacdo com varios proprietarios de terra e pode levar
algum tempo. Em condicoes ideais, o 6rgao responsavel pelo DOTS deve
liderar este processo por meio da aplicacdo dos instrumentos da politica
urbana municipal, conforme previsto no Estatuto da Cidade.

g 151TDP (2013). More development for your transit dollar: an analysis of 21 North
American transit corridors.

O que veremos nesse Passo:

¢ Olote em que se pretende
implantar empreendi-
mento estd em condicoes
adequadas para ocupacao?

e Quais sdo as alternativas
para aquisicao do lote do
empreendimento?

PROJETO E CONSTRUCAO

Nesta fase, sdo desenvolvidos os projetos arquiteténicos dos empreen-
dimentos. O foco na mobilidade sustentavel é dado pelos principios de
DOTS, conforme proposto pelo Padrio de Qualidade DOTS 3.0.2¢ E nesta
etapa que o 6rgao responsavel pelo DOTS deve trabalhar em estreita re-
lacdo com os incorporadores, para garantir que os projetos cumpram os
objetivos de promocao do transporte sustentavel, como uma exigéncia
para todas as solicitacdes de mudanca em relacdo ao uso do solo e ao seu
potencial construtivo, bem como para a concessao de licencas de constru-
¢do e qualquer incentivo do governo para o projeto.

Como parte de uma estratégia ampla de desenvolvimento urbano susten-
tavel, que visa a promocao de maior justica social nas cidades, a concepcao
dos projetos arquiteténicos deve considerar a preservacao do patriménio
histérico, cultural e paisagistico do espaco urbano. Questdes simbdlicas
associadas a identidade local dos territorios contemplados sdo importan-
tes ndo apenas para a promocao da equidade social, mas também para
legitimar e viabilizar politicamente estes projetos.

O dialogo e o envolvimento com a comunidade local durante a concepcao
e aimplementacao dos empreendimentos, por meio de canais de comuni-
cacdo permanentes com o poder publico e com os incorporadores, pode
viabilizar a obtencao de insumos especificos para a preservacao da iden-
tidade local, reducéo de transtornos durante as obras e apoio ao projeto

(ver SERIS).

O que veremos nesse Passo:

o Como garantir que o
desenho do projeto
contemple condicoes
favoraveis a mobilidade
sustentavel?

e Como harmonizar o
projeto com o contexto
local, considerando o
patrimoénio existente e
aspectos culturais?

VENDA E ALUGUEL

Uma vez construido o empreendimento, a venda e a locacdo de unidades
residenciais, comércios e escritorios sdo o primeiro passo paraque o DOTS
se torne uma realidade na cidade. Por um lado, é necesséria a atracdo de
estabelecimentos de acordo com as necessidades da area e da populacdo
local, identificadas e detalhadas nos passos anteriores. Por outro, é essen-
cial atrair moradores de todos os niveis socioecondmicos para atingir um
DOTS socialmente inclusivo, que contribua para a mobilidade sustentavel
e o acesso acidade. Neste sentido, podem ser adotadas estratégias de pro-
visdo de Habitacdo de Interesse Social, baseadas seja na venda ou aluguel
subsidiados de unidades residenciais (ver Quadro 09). @

& ITDP (2017). Padrao de Qualidade DOTS - verséo 3.0.

O que veremos nesse Passo:

e Quem ird habitar e ocupar
0S espacos comerciais, de
servicos e institucionais do
empreendimento?

89

%
(@)
[a)]
Q
<
(%]
(@)
(a)
<
T
z
-
<
S
'—
Z
L
=
o
4
w
w
[
o
>
w




Quadro 09 - Empreendimentos de Habitacao de Interesse Social:

Modelos de provisao de moradia e questoes complementares

A mistura de pessoas de faixa de renda distintas em um mesmo bairro pode ajudar a amenizar

segregacdes socioespaciais historicas e a promover maior interacdo social e vitalidade das ruas em
diversos horarios do dia. A insercdo de unidades de Habitagao de Interesse Social (HIS) em empreen-
dimentos é uma importante parte desta solucao. Alguns fatores locacionais, como disponibilidade de
infraestrutura e servicos publicos, oferta de equipamentos de comércio e servicos e integracdo com a
malha urbana ja existente, devem ser considerados na escolha da insercao urbana do empreendimen-
tol.lgualmente relevantes sdo os modelos de provisdo de moradia de HIS, que podem seguir basica-
mente duas vertentes: a pessoa ou familia beneficiada pode tanto se tornar proprietaria da unidade
habitacional, quanto ser locataria da mesma2.

Aluguel social - no caso da provisao
de moradia HIS por locacao, o benefi-
ciado paga uma taxa basica de manu-
tencio do imdvel e tem direito a posse
enquanto necessitar da moradia. A
abordagem dalocacao do imével pode
ser (til para manter um “estoque” de
unidades habitacionais de interesse . :
social de forma permanente, com-

batendo processos de especulacdo P
imobilidria e gentrificacdo. Algumas :
iniciativas exitosas de aluguel social

podem ser encontradas no Programa & Conjunto habitacional Vila dos Idosos, de 145 unidades, em Sao Paulo,

de Locacdo Social da Prefeitura de que baseia provisao de moradia por aluguel social. O projeto incorpo-

S3o Paulo, mais especiﬁcamente em r? 9 programa Morar no.Centro, |r~1|C|at|va da COHAB-SP. A proprie-
’ taria do imdvel é a Prefeitura de Sdo Paulo. Os moradores pagam um

empreendimentos de pequena escala, aluguel mensal proporcional ao valor de seus rendimentos mensais.

como a Vilados Idosos e edificios Asd- Foto: Elgin (2017)
rubal do Nascimento e Senador Feijo°.

LR . WA W

e
e i

“Moradia Incremental” - no caso da provisdo de moradia HIS por posse, merece destaque o
modelo de “moradia incremental” concebido pelo escritério chileno Elemental* de Alejandro
Aravena, ganhador do prémio Pritzker de arquitetura, e Gonzalo Arteaga. Nele, a insercao urbana
dos empreendimentos foi priorizada como fator condicionante ao acesso as oportunidades. Para ga-
rantir insercao urbana adequada, o tamanho de cada unidade habitacional foi reduzido. Se em geral
as familias com condicdes financeiras suficientes optam por iméveis de 80 m?, o projeto contempla-
va a construcao de unidades habitacionais de apenas 40 m®. Porém, todas as unidades contam com
estrutura, espaco e qualidade suficiente para serem duplicadas ao longo do tempo. Na construcdo
inicial sdo contemplados itens indispensaveis e duradouros (particdo estrutural, protecdo contra
incéndios, banheiro, cozinha, escada e teto). Desta forma, com pequenas melhorias habitacionais
e sob o gosto dos proprietarios, o imével ganha valor ao longo do tempo. Os desenhos, concebidos
com participacdo da populacao afetada, estdo disponibilizados de forma aberta no site do projeto.
O projeto Lo Barnachea, que segue estas premissas, foi finalizado em 2010 e atendeu 150 familias,
em um dos bairros mais ricos de Santiago.

g Quinta Montoy, primeiro projeto de “moradia incremen- Conjunto Habitacional Lo Barnachea, localizado em um
tal” construido em 2001, em Iquique, Chile, que acomo- dos bairros mais ricos de Santiago.
dou 100 familias emuma localizacdo urbana privilegiada. Foto: Elemental (2017 - divulgacio)

Foto: Cristobal Palma (2017 - divulgacéo)

Manutencao de oportunidades e geracao de renda - é importante destacar que, ainda que a inser-
cao urbana dos empreendimentos seja privilegiada, serd necessario articular a manutencao ou cria-
cao de oportunidades comerciais e de servico compativeis com o poder aquisitivo e os interesses
da populacao de baixa renda. Em certos empreendimentos de HIS localizados em bairros de classe
média ou alta de Sio Paulo, moradores sio levados a percorrer 4 km para acessar mercados mais
acessiveis em favelas proximas®. Além disso, € necessario que sejam articuladas formas de geracao
de renda para a populacdo do empreendimento.

Como resumo, sugere-se que os projetos de HIS privilegiem boa insercdo urbana com escalas reduzi-
das de projetos (eventualmente voltados para demandas especificas, como estudantes e idosos), ado-
tem formas de gestao participativa e mantenham articulacdo com politicas de manutencao de opor-
tunidades compativeis com o poder aquisitivo e de geracdo de renda para a populacdo beneficiada.

Referéncias

(9 LITDP (2015). Ferramenta de Avaliacdo de Insercdo Urbana para os empreendimentos de faixa 1 do programa Minha
Casa Minha Vida.

2BaLBiM, R. (2015) IPEA Texto para Discussao 2134: Servico de moradia social ou locacéo social: alternativas a politica habitacional.

3SANTOS JR., O., WERNECK, M. (2015) O Aluguel Social na perspectiva do Direito a Cidade - Apresentacéo para o processo de
elaboracéo do Plano de Habitacao de Interesse Social da Operacdo Urbana do Porto Maravilha.

é’ 4ELEMENTAL (2017). ABC of Incremental Housing.

ﬁ 5FoLHa DE SAo PauLo (2015). Morador pobre de bairro rico vai até a favela para fazer compras.
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ACOES
TRANSVERSAIS

A IMPLEMENTACAO
DO DOTS

16
Y \-— Algumas acoes fundamentais devem permear todas as etapas as-

\ /

MON ITORAMENTO’ . : Ve so.cia(,ja.s a implementacdo de uma poll':cica urbana alinhada aos
N g /o7 R /h principios de DOTS, desde a concepcao do marco regulatério
AVALIACAOE

(secoes A e B), até aimplantacio de projetos urbanos (secdo C) e em-

S =l : preendimentos (secdo D). Dentre estas acdes, destacam-se meca-
r r ' nismos de participacdo social, monitoramento e avaliacao de re-

PARTICI PACAO CI DADA C ] sultados, fundamentais para legitimar e captar sistematicamente
» U“ @ insumos importantes para realimentar os processos de planeja-

mento urbano, visando a promocao do transporte sustentavel e de
cidades mais justas e inclusivas.

f— MONITORAMENTO E AVALIACAO

O que veremos nesse topico:  Em todo processo de politica publica, é essencial ter um sistema de

« Como garantir que a monitoramento de estratégias e avaliacdo de intervencdes para orien-
implementacao do tar a tomada de decisdes e medir a evolucdo e o resultado de sua
DOTS tenha processos . = . . a . . .

implementacdo. O monitoramento e avaliacdo permitem evidenciar

de monitoramento e . L. . .. .
avaliaco claros? objetivos e traduzi-los em indicadores e metas, analisar os resultados

L o e causas de eventuais lacunas de desempenho, explorar consequéncias
e Quais sdo as possiveis . L K X
escalas de andlise, temas  inesperadas e prover licdes para a melhoria de processos de planejamen-

e indicadores a serem to atuais e futuros.
considerados nestes

processos? . L . L.
Para o processo de monitoramento e avallac;ao, € necessario ter como

referéncia a situacio existente antes de implementar a politica ou pro-
jeto. As informacoes coletadas para realizacdo de diagndsticos duran-
te o processo (Passos 3, 4 e 7, por exemplo) podem fornecer uma base
para comparar dados de monitoramento e avaliacdo, com o objetivo de
determinar o progresso de uma politica ou projeto de DOTS.
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Quadro 10 - Monitoramento vs. Avaliacao 1

Monitoramento e avaliacdo sdo duas ferramentas relacionadas e que se apoiam mutuamente,
porém apresentam diferencas conceituais simples®.

Monitoramento - O monitoramento é uma atividade regular e continua, relacionada ao acom-
panhamento de um processo ou programa, para comparar o desempenho atingido com os re-
sultados esperados e ajudar a identificar desafios de implementacdo. O monitoramento pode
ser relacionado a pergunta: “estamos fazendo as coisas corretamente?”. O monitoramen-
to deve ser frequente/periddico, barato (tempo e dinheiro), facil, transparente e sistémico.
Exemplos de métricas de monitoramento de politicas urbanas se encontram no Diagrama 09.

Avaliacdo - A avaliacdo é uma atividade pontual, relacionada a determinacao dos resultados e
valores gerados por uma iniciativa ou projeto especifico e dos fatores especificos de sucesso.
A avaliagdo pode ser relacionada a pergunta: “estamos fazendo as coisas certas?”. A avaliacido
pode ser realizada antes, durante ou ao final de uma intervencgao e em geral é pontual, relati-
vamente dispendiosa, objetiva, sistematica e aprofundada. Eventualmente os resultados de
uma avaliacdo podem ser subsidio para o monitoramento de um processo mais amplo. Mé-
tricas de avaliacdo de resultados atingidos no caso de projetos urbanos podem englobar, por
exemplo, o percentual de pessoas que trocaram o automaovel por modos mais sustentaveis de
deslocamento apds a intervencao.

Referéncias

* INTERNATIONAL INITIATIVE FOR IMPACT EvaLuaTion - 3ie (2017) Impact Evaluation workshop. Material de apoio ao curso de Monito-
ramento e Avaliacdo promovido pela 3ie ao ITDPem 5 a7 de marco de 2017.

Existe uma diferenca entre a escala dos indicadores utilizados para ava-
liar uma politica urbana e um projeto. Enquanto para avaliar uma politica
urbana sao necessarios dados em nivel de cidade ou regido metropolitana,
para um projeto urbano ou empreendimento, o escopo se limitara a sua
area de abrangéncia (escala local).

Foto: Fabio Nazareth, ITDP Brasil (2017)

No diagrama a seguir, sdo expostos indicadores que permitem monitorar
o progresso e avaliar o resultado das politicas e projetos em diferentes es-
calas. Para cada escala de andlise, sdo elencadas publicacdes do ITDP Bra-
sil que podem contribuir na definicio e selecido de indicadores relevantes.
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Regido Metropolitana / Cidade

—o TEMAS POSSIVEIS ‘ — | INDICADORES POSSIVEIS
e Qualidade do sistema de mobilidade e Divisdo modal
urbana e Tempo de deslocamento casa-trabalho
¢ Desenvolvimento urbano integrado e Populacio, postos de trabalho, Habitacio de Inte-
e Sustentabilidade econdmica e financeira resse Social e servicos publicos (satde, educacéo,
o Gestdo democratica e controle social lazer) proximos ao transporte
e Acesso e equidade e Emissoes per capita
e Sustentabilidade ambiental e Custo do transporte publico na renda média
e Seguranca viaria e Taxa de mortos e feridos devido a colisbes de
transito
—e REFERENCIAS EM PUBLICACOES DO ITDP

Indicadores de Efetividade da | .
Politica Nacional de Mobilidade m l MJM A E,'Iitbalff;;mdz ‘Eﬁ:}gﬂ'ﬁgg;‘; de
Urbana (2017) MOBILIDADOS

Rede ou Corredor

de Transporte
-
—e TEMAS POSSIVEIS ‘ — I INDICADORES POSSIVEIS
e Condicoes de circulacdo de transpor- e Domicilios com calcada, iluminacdo e arborizacdo
tes ativos no entorno
e Saneamento basico e Domicilios com saneamento basico
e Conectividade do espaco urbano e Densidade de quadras
e Uso e ocupacio do solo e Presenca de uso residencial com atividades comple-
¢ Diversidade socioecondmica mentares (uso misto)

REFERENCIAS EM PUBLICACOES DO ITDP

Ferramenta para Avaliacdo do Metodologia de Avaliacao de
Potencial de DOTS em Corredores Resultados da Implementacéo
de Transporte (2016) I -\ de Corredores (2017)
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Bairro / Area de Estacao

—® TEMAS POSSIVEIS ‘ —e ’ INDICADORES POSSIVEIS
e Condicoes para circulacio a pé e por e Calcadas e travessias qualificadas
bicicleta e Fachadas visualmente ativas e fisicamente
e Condigbes do espaco urbano (conecti- permedveis
vidade, adensamento, uso do solo) e Conectividade priorizada aos pedestres e ciclistas
e Desestimulo ao uso do automovel e Estacionamento fora da via
particular

REFERENCIAS EM PUBLICACOES DO ITDP

|Gula de
| Plafiejamento

indice de :Cw(lomclusi\: Guia
Caminhabilidade (2016) Cicloinclusivo (2017)

CAMINHABILIDADE

Empreendimento

—e TEMAS POSSIVEIS ‘ — ’ INDICADORES POSSIVEIS
e Avaliacdo de opcoes e frequéncia de e [tinerarios disponiveis perto do empreendimento
transporte e Presenca de estabelecimentos de comércio e
e Oferta de estabelecimentos de servico acessiveis a pé ou por transporte publico
comércio e servicos de uso cotidiano * Aberturas do empreendimento para o espaco
e eventual publico
e Desenho e integracdo com o espaco
urbano
—e REFERENCIAS EM PUBLICACOES DO ITDP

FERRAMENTA
DE AVALIAGAO DE
INSERGAO URBANA

Padrdo de Qualidade
DOTS 3.0(2017)

Ferramenta de Avaliacdo da
Insercao Urbana (2014)

Diagrama 09 - Indicadores para monitoramento e avaliacao de politicas e projetos de DOTS.
Fonte: ITDP Brasil.
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Quadro 11 - Mensurando desenvolvimento pela facilidade

de acesso as oportunidades: objetivos, métricas e metas

Acessibilidade vs. mobilidade - Acompanhar o desenvolvimento de uma cidade ou regiao metropoli-
tana ndo é tarefa simples. Existe atualmente uma clara tendéncia a incorporacao de objetivos ligados
ao acesso a oportunidades no processo de planejamento de grandes cidades mundiais, como Londres
e Nova York. A busca por uma melhoria no acesso dos cidadaos, isto €, na acessibilidade as oportuni-
dades (de geracao de renda, saude, educacao, lazer, cultura, etc.) representaria uma melhoria no aten-
dimento das necessidades mais primarias da populacdo e, com isso, uma evolucio na sua qualidade de
vida. Vale ressaltar que esta tendéncia representa uma ruptura nos processos tradicionais de planeja-
mento que vigoraram durante o século XX e que tinham como prioridade a promocao de mobilidade,
isto é, velocidade e volume dos deslocamentos (em especial, dos automoveis privados).

Objetivo vs. métricas e metas - Para além da definicdo de objetivos estratégicos ligados a visao de
cidade, é essencial que sejam estabelecidas métricas e metas relevantes para acompanhar o proces-
so. Um estudo recente revelou que, embora muitos planos de mobilidade e transporte tenham como
objetivo estratégico a promocao da acessibilidade, poucos sdo aqueles que definem indicadores para
avaliacdo de desempenho, havendo ainda alguns casos de indicadores que nao se adequam ao obje-
tivo estabelecido®. E essencial que os indicadores sejam relativamente faceis de gerar e interpretar.
Nesse sentido, recomenda-se que seja evitada a aplicacdo de indices, compostos em geral por formu-
las complexas. Por fim, é necessario que sejam estabelecidas metas e prazos claros de mudanca.

Figura 14 - Na média, o morador de Flatlands, no Brooklyn, pode acessar apenas 70 mil empregos em 45 minutos por trans-
porte publico (contra 1,4 milhées para o nova-iorquino médio). A cidade esta trabalhando com a agéncia de transporte me-
tropolitano MTA para trazer melhorias para o servico de transporte publico, para melhorar a conexado dos residentes a polos
concentradores de emprego no Downtown Brooklyn, Lower Manhattan e outros.

Fonte: City of New York (2015).

Boas praticas - A Estratégia de Transporte da prefeitura de Londres define como uma das mé-
tricas relacionadas a melhoria na acessibilidade o “nimero de pessoas que conseguem acessar
a area central da cidade em 45 minutos por transporte publico” e estabelece uma meta de au-
mento de 40% em relacdo ao estado atual até 20412 O Plano Estratégico de Nova York, além de
estabelecer meta similar, propée uma métrica complementar, que visa garantir maior equidade
no acesso as oportunidades urbanas®. A métrica estabelecida, “o percentual de nova-iorquinos
gue podem acessar ao menos 200 mil empregos em 45 minutos por transporte publico”, permite
identificar as 4reas da cidade menos privilegiadas em termos de acesso. A cidade indica que con-
centrara esforcos para passar de 83% para 90% até 2040 e aponta algumas areas prioritarias para
intervencdo, como Flatlands, no Brooklyn*.

2015 2041 3

Jobs within 45 minutes Jobs within 45 minutes

. greater than 2.5 million . greater than 2.5 million
W :-25 miion B :-25mition
B -2 mitlion - B 1-2mition

1] 5 miles 351 millon o 5 miles 0.25=1 million
—

£ H less than 0.25 million I Tim less than 0.25 million

Figura 15 - Cenério atual e cendrio futuro na Estratégia de Transporte da prefeitura de Londres, com base na anélise de em-
pregos acessiveis por transporte publico. Visualizacdes de cendrios sdo essenciais para identificar eventuais desequilibrios
territoriais e tornar o processo de construcao e acompanhamento da politica publica mais participativo.

Fonte: Greater London Authority (2017).

Visualizacdes - Ao longo deste guia, foram destacadas diversas praticas relacionadas ao processo
de planejamento de politicas e projetos alinhados aos principios de DOTS. E importante que, em sua
construcao, as propostas sejam sempre que possivel acompanhadas de visualizagdes e mapeamen-
tos. Estes elementos permitem identificar eventuais desequilibrios territoriais e tornar o processo
de construcao, avaliacdo e monitoramento da politica publica mais participativo.

Referéncias

' BoissoLy, G., EL-GENEIDY, A. How to get there? A critical assessment of accessibility objectives and indicators in metropolitan
transportation plans. Transport Policy.

3 2 GReATER LONDON AUTHORITY (2017) Mayor’s Transport Strategy - Draft for public consultation.
3 ® City of New York (2015). One New York. The plan for a strong and just city.

4SaLaT, S., OLLIVIER, G. (2017) Transforming the urban space through Transit-Oriented Development: the 3V approach. World
Bank, Washington, DC.
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PARTICIPACAO SOCIAL 1

demandas da sociedade civil e de organizacdes do setor ° Quaissdoasestratcgias

e etapas para garantir

privado, a concepcao de politicas e projetos de DOTS deve  participacao social e
ter como premissa a promogéo de um processo amplo e |7 * e

implementacao do

efetivo de participacao social na tomada de decisoes. DOTS?

Esta estratégia é essencial para garantir o sucesso das politicas e projetos
voltados a promocao do DOTS, dado que muitas vezes as vontades e neces-
sidades da populacao e de atores locais ndo sao levadas em consideracao, o
gue enfraquece e coloca emrisco o sucesso destas iniciativas.

Os atores sociais a serem engajados sao individuos ou grupos afetados,
direta ou indiretamente, por uma politica ou projeto - aqueles que pos-
suem interesse no mesmo ou a capacidade de influencia-lo tanto positiva
guanto negativamente. H4 diferentes niveis de engajamento e cada fase
do processo de implementacdo de politicas e projetos de DOTS requer um
nivel de participacdo e um publico diferente (Diagrama 10).

INTENSIDADE DE ENGAJAMENTO

NUMERO DE PESSOAS ENGAJADAS

Estratégias de Divulgacao das
comunicacao informacoes

Negociacao e

Consulta Participacao :
parcerias

Diagrama 10 - Niveis de participacao.
Fonte: IFC (2007). Y

g 71FC (2007). Stakeholder engagement: a good practice handbook for companies doing
business in emerging markets.
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Para legitimar o processo e auxiliar a captacdo de ©aueveremosnessetopico:

Por exemplo, o estabelecimento do marco regulatério (J2e1e04), associa-
do aidentificacdo do potencial de DOTS em corredores de transporte e
Areas de Estacdo (JXEE=), envolve a criacdo de uma visdo estratégica
da cidade. Deste modo, o processo participativo deve contar com a so-
ciedade civil para criacdo desta politica publica e para geracao de reco-
mendacdes para sua melhoria.

No desenvolvimento do projeto urbano para uma Area de Estacio (F2+-101@),
os atores locais devem ser envolvidos na identificacdo dos problemas en-
frentados na area e no desenvolvimento de estratégias para resolvé-los,
na concepcao de recomendacdes especificas e até mesmo na busca de
acordos com o setor publico e privado para contribuir com a proposta.

Por fim, deve-se estabelecer mecanismos de informacao e envolvimento
da comunidade local afetada, para o acompanhamento da implementacao
de empreendimentos (S2%15), por exemplo, por meio de canais de comu-
nicacao aptos a colher insumos especificos para minimizar os transtornos
causados pelas obras.
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Definicao do problema que se quer
Definicao do problema analisar. Esta definicio pode ser
realizada de forma conjunta com a
sociedade, o que constitui uma de-
monstracao clara da disposicao de
efetivar a participacéo.

Alguns fatores devem ser considerados para a elaboracdo de uma estraté-
gia de participacdo bem sucedida:

Comece cedo

A construcao de relacdes de confianca, respeito mutuo e compre-

ensao toma tempo. Engajar atores sociais com antecedéncia é uma
oportunidade para influenciar positivamente a opinido publica e Definicao de objetivos
imprimir uma ténica positiva a iniciativa desde o principio.

Analise do contexto e dos

Administre como uma funcio primordial atores sociais fundamentais Definicao dos objetivos, nivel

de participacdo (consulta ou
contribuigcdes aprofundadas)
e temporalidade (curto, mé-
dio ou longo prazo) que se
espera alcangar com os pro-
cessos participativos.

Como em outras funcoes primordiais ao desenvolvimento dainiciativa
de DOTS, € necessario que a estratégia de participacao tenha objeti- (Diagnéstico da historia e do contexto atual da\
vos claros, cronograma, recursos e responsabilidades alocados. Nesse iniciativa de DOTS, seus aspectos técnicos e
sentido, o engajamento de gestores seniores é também critico. resultados esperados.
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Levantamento de atores sociais e partes in-
Nao espere um desafio teressadas a serem envolvidos (ver se¢do B).

Na con i30d ma Iiti roiet molex interaca m E importante que o diagndstico seja apresen-
concepcao de u politica ou projeto complexo, a €racao co tado em uma linguagem de facil compreensao

atores sociais, quando ndo ha uma urgéncia, pode ser vista como uma parafacilitar a participacio.
tarefa de baixa prioridade. No entanto, caso um conflito surja de fato,
a auséncia de relacdo e canais de comunicacao pré-estabelecidos co-
loca a iniciativa em imediata desvantagem. Desenho metodoldgico

Pense no longo prazo Desenho da metodologia de

Organizacbes que conseguem manter uma visao de longo prazo man- Implementacao ° participacio e definicdo das
tém uma relacdo institucional continua com a populacdo e organizagoes ferramentas e recursos utili-

. . N . . zados. Para uma lista de méto-
locais e tratam com seriedade e transparéncia processos de ouvidoria. dos de participacio possiveis,

recomenda-se o capitulo 10
do “Manual de participacién
en politicas de movilidad y
desarrollo urbano”® do ITDP
México.

do processo

( Consideracoes logisticas (de recursos,w
local, distribuicdo de informacdes) para
execucdo da estratégia de comunicacio
antes, durante e depois da realizacao de

O processo de engajamento deve ser desenhado em relacdo aos riscos atividades de participacao.

. L . . \ )
e impactos que a politica ou o projeto criara.

Adapte a estratégia de engajamento para o seu projeto

Para garantir a representatividade de diferentes setores da sociedade, é Incorporacéo dos . .
.. . .. = resultados Avaliacido e monitoramento
necessario realizar um mapeamento dos possiveis atores (ver Sezelz) a se-

rem envolvidos no processo participativo, elaborar uma metodologia para ( N
i . I . Revisdo, sintese e eventual
comunicar de forma compreensivel e recolher as contribuicdes da comuni- M -
categorizacdo das contribui-

dade local, do setor privado, de organizacdes sociais e da academia. cGes obtidas e difusdo de sua
incorporacao na iniciativa por
meio de devolutivas.

[ O processo de participacdo estara completo\
somente apds uma avaliacdo dos resultados
atingidos, lices aprendidas e sintese do pro-
cesso em relatério, com possivel incorporacao

A incorporacao dos resultados da participacido cidada ao processo de em plano de acéo.

planejamento é a chave para que o processo de participacao seja eficaz.

O Diagrama 11 apresenta as etapas a serem idealmente percorridas den- Diagrama 11 - Processo de participacao social.
trodeum processo de participagéo cielada Fonte: ITDP México (2015 - adaptado). Guia de implementacion de politicas y proyectos de Desarrollo Orientado al
Transporte.

104 & **ITDP Mexico/CCC (2014). Manual de participacion en politicas de movilidad y desarrollo urbano. 105



Quadro 12 - A participacao cidada no desenho e no monitora-

mento de projetos urbanos em Sao Paulo e Londres.

Concepcao participativa - O processo de concepcao da Operacdo Urbana Consorciada Bairros do
Tamanduatei (OUCBT)", em S3o Paulo, explorou diversas opcdes para ser efetivamente participa-
tivo, como:

e Realizacdo de audiéncias publicas com mais de 600 pessoas;

e Reunides tematicas sobre habitacio e equipamentos publicos;

e Didlogos com movimentos da sociedade civil e associacdes de moradores;
e Didlogo com setor privado incorporador e associacdes comerciais;

e Reunides internas com subprefeitos, com a equipe de diversos érgaos da estrutura municipal
e dentro dos conselhos de discussado da politica urbana.

O processo foi extensivamente documentado?, permitindo entender em que medida a proposta foi
influenciada pela participacao cidada. Complementarmente, a minuta do projeto de lei foi dispo-
nibilizada em formato aberto a comentarios e recebeu 71 contribuicdes pontuais ao longo de trés
meses®. Ao final do processo, foi realizada uma audiéncia publica devolutiva com explicacdes sobre
itens incorporados a proposta e comparacdes com a versao anterior do texto.

O projeto urbano em nivel de bairro em King’s Cross, em Londres, também teve um processo de
concepcao bastante participativo. Durante o processo de aprovacao do empreendimento, o grupo
responsavel pelo projeto se encontrou cerca de 40 vezes com diversos 6rgaos publicos e grupos da
comunidade local, organizados por meio de um Férum de Desenvolvimento. A equipe de desenvol-
vimento realizou entrevistas com publico na rua, consultou grupos de jovens e organizou muitos
eventos pop-up para testar idéias. A alocacao de placas informativas ao ar livre, por exemplo, foi
considerada uma abordagem muito mais interessante do que o método comum de exibicao de infor-
macodes em uma prefeitura local. A consulta estabeleceu as bases para que um programa de regene-
racdo pudesse garantir beneficios aqueles que ja viviam e trabalhavam perto do empreendimento.
Por fim, uma pagina na internet e exibicdes publicas também forneceram uma oportunidade para o
publico geral se engajar no processo®.

No processo da OUCBT foram realizadas 12 reunides e 8 didlogos regionais, além de 13 audiéncias publicas até 2016. Um
processo participativo amplo, em todas as etapas do processo, é fundamental para o monitoramento e a legitimidade da
iniciativa.

Foto: André Bueno, CMSP (2016)

Monitoramento participativo - Para garantir um monitoramento perene pela populacao, esta pre-
visto na OUCBT a formacdo de um grupo de gestao formado por membros do governo (secretarias
e agentes locais) e sociedade (entidades académicas, empresarios, ONGs, conselhos municipais,
representantes locais eleitos). Este grupo de gestao teria como atribuicdo deliberar sobre as prio-
ridades para implementacao do Programa de Intervencoes, propor estratégias e programas para
aprimora-lo, acompanhar a aplicacdo da cota de solidariedade, acompanhar pedidos de realocacdo
de ZEIS e acompanhar o Programa de Intervencdes Urbanas. E importante que, em iniciativas deste
tipo, caso haja desequilibrio de forcas entre poder publico e sociedade civil na tomada de decisoes,
possa ser revisada a formacao do grupo de gestao®.

Grupo de gestdo

Comunidade

Académica ONGs

[ X X Conselho )

WW Empresarios

Municipal m

de habitacao

Conselho ﬂ Prefeitura
participativo das Municipal m

Subprefeit de Sao Paul —
ubpreterturas Sistema de monitoramento € >aorauio

das acoes da OUCBT pela
sociedade

Diagrama 12 - Formacao do Grupo de Gestdo para monitoramento da OUCBT em S&o Paulo.
Fonte: Prefeitura de Sao Paulo. (2015).
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CONSIDERAGOES FINAIS

A presente publicacao apresentou as diretrizes basicas para que
governos locais iniciem o processo de implementacao de politi-
cas e projetos urbanos alinhados aos principios de DOTS. Res-
salta-se que todos os setores de sociedade presentes e atuantes
no ambiente urbano devem se comprometer com a promocao
destas politicas e projetos. Apenas desta forma se alcancard uma
verdadeira mudanca no sentido de um desenvolvimento urba-
no com menor impacto ambiental, que traga maior qualidade de
vida e justica social para as populacées que vivem nas cidades e
regides metropolitanas brasileiras.

Para alcancar os objetivos estabelecidos por este Guia é fundamental que
as instituicoes responsaveis pelo DOTS liderem e estimulem a articulacao
entre diferentes niveis de governo e 6rgaos do poder publico. Apenas des-
ta maneira serd possivel tratar os temas da mobilidade e do desenvolvi-
mento urbano de forma integrada, por meio de diferentes frentes e com
uma abordagem holistica.

Como ja mencionado anteriormente, a participacao da sociedade civil e
do setor privado sido essenciais para o sucesso do DOTS. Por um lado, o
engajamento da sociedade civil é chave para definir a visdo e legitimar as
estratégias para construcdo de cidades acessiveis e desejaveis a todos.
Por outro lado, o engajamento do setor privado é importante para garan-
tir que o desenvolvimento esteja alinhado aos anseios da sociedade e ao
interesse publico.

Por fim, é indispensavel que as politicas e projetos voltados a promocao
do DOTS sejam concebidos levando em consideracdo critérios para pro-
mocao nao apenas da sustentabilidade ambiental e do desenvolvimen-
to econdbmico, mas também para criacdo de cidades mais equitativas do
ponto de vista social. A superacao dos desafios de mobilidade depende
diretamente de maior justica social no ambiente urbano, com atenuacéo
da segregacdo socioespacial e a provisdo do acesso equitativo as opor-
tunidades essenciais a vida para todos os cidaddos. Apenas desta forma,
as distancias fisicas e simbdlicas poderao ser superadas na promocao da
mobilidade sustentavel e de cidades acessiveis a todos. @
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GLOSSARIO

Este glossario visa apresentar definicoes de termos técnicos
utilizados neste Guia, com base na legislacao brasileira vigen-
te e emreferéncias de instituicoes amplamente reconhecidas.

Aluguel social

O aluguel social é, de maneira geral, uma estratégia politica para garan-
tir o acesso a moradia para familias que ndo podem arcar com seu custo,
existindo basicamente duas formas de provisdo. Na primeira, comumen-
te adotada no Brasil, o aluguel social é utilizado como uma politica para
provisao habitacional de carater temporario, no qual a familia beneficia-
da tem acesso a um beneficio assistencial mensal equivalente ao custo de
um aluguel popular. Neste caso, o subsidio é concedido por um periodo
determinado, em carater de urgéncia, a familias residentes em areas de
risco, desabrigadas por motivos de desastres naturais ou por decorrén-
cia de obras publicas. Por outro lado, existe ainda a concepcao de aluguel
social como forma permanente de provisdo de moradia dentro da politica
habitacional. Neste caso, o aluguel social visa garantir a todos o direito a
moradia, sem estar atrelado ao direito de propriedade. Assim, as unidades
habitacionais sdo geridas pelo Estado e/ou pelo setor privado, e o residen-
te passa a ter direito a sua posse enquanto necessitar de moradia, poden-
do vir a pagar ou ndo uma taxa para manutencao do imével.

(Observatoério das Metrépoles, 2015)

Banco de Desenvolvimento

Os bancos de desenvolvimento sdo instituicdes financeiras, geridas pe-
los governos federais, que visam propiciar os recursos necessarios para o
financiamento de projetos e programas relacionados ao desenvolvimento
econdmico e social do Estado.

(Banco Central do Brasil, 2017).
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Certificado de Potencial Adicional de Construcio (CEPAC)

Os CEPACs sao titulos que podem ser emitidos por prefeituras municipais,
para a obtencdo de recursos, visando o financiamento de investimentos
em infraestrutura e na requalificacdo de areas abrangidas por Operacoes
Urbanas Consorciadas. A emissao dos certificados esta associada a oferta
de potencial adicional de construcdo no perimetro destas operacoes. Os
titulos podem ser adquiridos por meio de leildo ou utilizados diretamente no
pagamento das obras necessarias a propria operacao (Lei Federal n® 10.257,
de 2001 - Estatuto da Cidade; Lincoln Institute of Land Policy, 2013).

Coeficiente de aproveitamento

O coeficiente de aproveitamento é um parametro urbanistico previsto
no Estatuto da Cidade, que se baseia na relacdo entre a area edificavel e
a area do terreno, sendo utilizado para regular o processo de ocupacao
e crescimento urbano nas cidades. Segundo o Estatuto da Cidade, coefi-
cientes basicos e limites maximos devem ser estabelecidos pelos Planos
Diretores municipais, com valores unificados para toda zona urbana ou
diferenciados para areas especificas, de modo a garantir uma proporcio-
nalidade entre a infraestrutura existente e o aumento de densidade espe-
rada em cada area. A definicdo de coeficientes basicos e limites maximos
é importante também para viabilizar a captacdo de mais-valia fundiaria
em areas com nivel adequado de infraestrutura na zona urbana (solo cria-
do) por meio de aplicacdo de Outorga Onerosa do Direito de Construir
(OODC) (Lei Federal n° 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade).

Consorcio Publico

Consorcio Publico é um instrumento previsto no Estatuto da Metrépole,
gue constitui uma associacdo publica ou pessoa juridica a ser contratada
pela Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios para a realiza-
cao de objetivos de interesse comum. O Consdrcio Publico é capaz de
executar a gestao de servicos publicos - firmar convénios, contratos e
acordos; promover desapropriacdes e instituir servidoes; outorgar con-
cessoes; entre outros (Lein® 13.089, de 2015 - Estatuto da Metrépole, Lei
n° 11.107, de 2005).

Contribuicio de Intervencio no Dominio Econémico (CIDE)

A CIDE é um tributo federal sobre a importacdao e comercializacdo de
combustiveis (petréleo, gas natural, alcool etilico e seus respectivos deri-
vados). De acordo com a legislacdo, o montante coletado deve ser utiliza-
do parainvestimentos em infraestruturas de transporte, em subsidios aos
transportes com estes combustiveis e em projetos ambientais relaciona-
dos a petroleo e gas. Entretanto, parte do valor coletado tem sido utilizado
para cumprir o superavit primario do governo federal. Esta em discussao
no Congresso a cobranca da CIDE em nivel municipal, o que facilitaria sua
destinacdo ao sistema local de transportes. Estudo da NTU indica que a
captacao a nivel municipal poderia arrecadar em torno de 12 bilhdes de
reais ao ano, o que representaria uma possivel subvencao de cerca de 30%
dos custos do servico de transporte coletivo. (Lei n° 10.336, de 2001 -
Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econémico, NTU, 2017).

Contribuicao de Melhoria

A Contribuicao de Melhoria é um tributo que pode ser exigido pelo poder
publico (Unido, Estados, Distrito Federal ou Municipios) para a realizacdo
de uma obra publica que transcorra valorizacdo imobiliaria. O valor maxi-
mo total que esta cobranca pode atingir se refere ao preco total da obra
publica, enquanto que o tributo maximo cobrado de cada proprietario ndo
pode ser maior que a valorizacdo do imovel beneficiado (Lei n° 5.172, de
1966 - Cadigo Tributério Nacional).

Convénio de Cooperacao

O convénio de cooperacdo € um instrumento previsto no Estatuto da Me-
trépole, por meio do qual é definida a transferéncia de recursos financeiros
de um érgao ou entidade da administracao publica federal - direta ou indi-
reta -, de uma empresa estatal dependente, de entidades privadas ou sem
fins lucrativos para outro 6rgao ou entidade. Este instrumento tem como
objetivo viabilizar financeiramente a realizacdo em regime de mutua coo-
peracio de um projeto, atividade, servico, aquisicdo de bens ou evento (Lei
n° 13.089,de 2015 - Estatuto da Metrépole; Decreto n® 6.170, de 2007).

Cota de solidariedade

A cota de solidariedade é um instrumento urbanistico direcionado ao
cumprimento da funcdo social da propriedade urbana nas cidades brasi-
leiras. Ela estabelece a exigéncia de que parte da area construida ou dos
recursos investidos em grandes empreendimentos ou projetos urbanos
seja destinado a Habitac3o de Interesse Social (HIS), como contrapartida
dos projetos, visando a reducao do déficit habitacional nas cidades.

(Prefeitura de S4o0 Paulo, 2017).
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Cota parte maxima

A cota parte maxima é um parametro urbanistico que visa garantir a otimi-
zacao do uso do solo e adensamento residencial em dreas estratégicas das
cidades, como areas centrais e o entorno de corredores de transporte de
média e alta capacidade, e permitir uma diversidade no tamanho das uni-
dades habitacionais a serem construidas para estimular o uso por diferen-
tes faixas de renda. Este parametro define, de acordo com este objetivo,
o numero minimo de unidades habitacionais que devem ser construidas
segundo a area total do terreno (Prefeitura de Sdo Paulo, 2017).

Direito de preempciao

O direito de preempcao, previsto no Estatuto da Cidade, concede a pre-
feréncia para o poder publico na aquisicdo de imdveis urbanos em areas
especificas estabelecidas no Plano Diretor. Ele é exercido visando: per-
mitir que o poder publico realize programas de regularizacao fundiaria e
de Habitacdo de Interesse Social; garantir reservas fundiarias; implantar
equipamentos urbanos e comunitarios; proteger o patrimonio histoérico,
areas verdes e de interesse social ou cultural (Lei Federal n° 10.257, de
2001 - Estatuto da Cidade).

Estudo de Impacto Ambiental (EIA)

O EIA é uma avaliacao obrigatéria, prévia a execucao de obras e ativida-
des, prevista no Estatuto da Cidade, sobre os possiveis impactos ambien-
tais gerados a partir da insercdo de um empreendimento modificador do
meio ambiente. Deve apresentar informacdes técnicas e legais que de-
monstrem a viabilidade ambiental do empreendimento. Assim, tem como
objetivo a prevencao e protecao do meio ambiente e busca orientar, fun-
damentar e restringir a decisdo da administracdo publica de conceder
ou ndo o licenciamento/autorizacdo ambiental (Lei Federal n° 10.257, de
2001 - Estatuto da Cidade).

Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV)

O EIV se trata de um estudo obrigatério, previsto no Estatuto da Cidade,
para o licenciamento de empreendimentos que tenham algum impacto no
ambiente urbano, de modo a prever os efeitos positivos e negativos em
relacdo a qualidade de vida da populacado residente na drea e suas proximi-
dades (Lei Federal n° 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade).

Funcio Publica de Interesse Comum

A funcdo publica de interesse comum, prevista no Estatuto da Metrépo-
le, € uma politica publica ou acdo nela inserida cuja realizacao por parte
de um municipio isolado seria insuficiente ou causaria impacto em outros
municipios ao redor - quer sejam da regido metropolitana, aglomeracao
urbana ou microrregido. Esta politica visa a harmonizacao, realizacio e
normatizacao de servicos e atividades, tendo em vista arelacdo do munici-
pio com os outros municipios limitrofes (Lei n°® 13.089, de 2015 - Estatuto

da Metrépole).

Gentrificacao

Gentrificacdo € um termo associado a um movimento que afeta os morado-
res e/ou estabelecimentos comerciais de uma localidade ou bairro, vincula-
do a mudancas na dindmica demografica e econémica local. Este processo
geralmente estd relacionado a valorizacdo urbana e a chegada de morado-
res de diferentes faixas de renda (em geral faixas de renda mais altas) na
area. Estas mudancas podem provocar aumento no preco dos iméveis e no
padrao de consumo da regido, que pode gerar a expulsdo involuntaria dos
moradores e comerciantes de mais baixa renda que ndo conseguem arcar
com o novo custo de vida da area (Lincoln Institute of Land Policy).

Gleba

Gleba é um termo que se refere a uma porcdo de terra que nunca tenha
sido submetida a parcelamentos e que ndo esteja associada a nenhuma
regulamentacao brasileira ou regional. Quando uma porcao de terra é ser-
vida de infraestrutura basica, atendendo aos requisitos do plano diretor
municipal, esta é reconhecida como Lote (Lei n® 6.766, de 1979 - Parcela-
mento do Solo Urbano).

Habitacio de Interesse Social (HIS)

A Habitacdo de Interesse Social é uma tipologia habitacional que visa per-
mitir o acesso a moradia para as populacdes com nivel de renda insuficien-
te para a locacdo ou compra de imdveis (renda familiar igual ou inferior a
6 salarios minimos), de acordo com as condicdes do mercado imobiliario.
Este tipo de habitacao é geralmente subsidiado pelo poder publico e busca
aumentar a oferta de imoveis residenciais de baixo custo (Lein® 11.124, de

2005 - Sistema Nacional de Habitacio de Interesse Social).
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Habitacio de Mercado Popular (HMP)

A Habitacdo de Mercado Popular é uma tipologia habitacional definida
pelos programas federais de habitacao, que visa permitir o acesso a mora-
dia para as populacoes com nivel de renda familiar superior a seis salarios
minimos e igual ou inferior a 10 salarios minimos (Lei n° 16.050, de 2014
- Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo).

Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU)

O IPTU é um tributo cobrado pelos municipios, regido pelo Cédigo Tribu-
tario Nacional (CTN), ao proprietario ou titular de um terreno nio edifi-
cado (Imposto Territorial) ou de um imoével urbano (Imposto Predial). Sua
base de célculo é referente ao preco de venda dos terrenos ou imdveis,
logo, existem alguns fatores que influenciam no seu célculo, como o tama-
nho do terreno e a sua localizagdo. Este imposto tem como objetivo prin-
cipal a contribuicao fiscal ao governo, mas também visa equilibrar o preco
das propriedades (Lein® 5.172, de 1966 - Codigo Tributario Nacional).

Imposto de Transmissido de Bens Imdveis (ITBI)

O ITBI é um tributo cobrado pelos municipios, regido pelo Cédigo Tributa-
rio Nacional (CTN), que incide sobre a transmissao de propriedade ou de
direitos reais de iméveis a qualquer uma das partes na operacao tributada.
Sua base de célculo é referente ao valor venal (estimado pelo Poder Publi-
co) do bem ou direito transmitido. O valor arrecadado visa a contribuicdo
fiscal para o municipio (Lein® 5.172, de 1966 - Codigo Tributario Nacional).

Imposto sobre Propriedade de Veiculos Automotores (IPVA)

O IPVA é um tributo estadual cobrado anualmente aos proprietarios de
veiculos automotores. Este tem como base de calculo o preco de venda do
veiculo. O valor arrecadado é direcionado para pagar custos do municipio,
que podem ser referentes as infraestruturas de transporte, como asfalta-
mento e manutencdo das vias, ou mesmo saneamento, salide, seguranca e

educacio (Constituicio da Repuiblica Federativa do Brasil, de 1998).

Imposto sobre Servicos (ISS)

O ISS é um tributo cobrado pelos municipios e pelo Distrito Federal, re-
gido pelo Cdadigo Tributario Nacional (CTN), as empresas prestadoras de
servicos ou profissionais autdnomos e ndo pode incidir sobre bens méveis.
As aliquotas utilizadas variam de municipio para municipio e sua base de
calculo esta vinculada ao preco do servico prestado. (Lein® 5.172, de 1966

- Cédigo Tributario Nacional).

Mais-valia fundiaria

A mais-valiafundiaria é umincremento no valor da terra a partir de altera-
c¢des no meio urbano. A valorizacio pode ocorrer direta ou indiretamente
por meio da realizacdo de obras publicas ou de mudancas na legislacdo
urbana que afetem o uso do solo. A mais valia fundiaria pode ser recupe-
rada por meio de diversos instrumentos urbanisticos e financeiros, como
atributacdo via Contribuicdo de Melhoria (Decreto-lein® 195, de 1967).

Operaciao Urbana Consorciada (OUC)

A OUC é um instrumento urbanistico previsto nos Estatutos da Cidade
e da Metropole, que visa atingir melhorias sociais e ambientais por meio
de transformacoes urbanisticas estruturais, em areas interfederativas ou
dentro da cidade, delimitadas e coordenadas pelo poder publico. Estas
transformacdes sdo caracterizadas por uma série de intervencoes e medi-
das que alteram os parametros urbanisticos definidos na lei de zoneamen-
to e de uso e ocupacao do solo, como a implementacao de infraestrutura
e mudancas quanto a distribuicdo de usos do solo, padroes de densidade
e de acessibilidade (Lei n°® 13.089, de 2015 - Estatuto da Metrdpole; Lei
Federal n® 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade).

Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC)

A outorga onerosa é um instrumento urbanistico previsto no Estatuto da
Cidade, no qual é concedido ao proprietario o direito de construir acima
do limite estabelecido pelo coeficiente de aproveitamento basico dos lo-
tes, mediante contrapartida a ser prestada pelo proprietario e limitado
pelo coeficiente de aproveitamento maximo dos mesmos. Este instrumen-
to visa promover um melhor aproveitamento da infraestrutura urbana. Os
recursos obtidos podem ser revertidos com diferentes finalidades, como
programas de Habitacdo de Interesse Social, regularizacdo fundiaria, im-
plantacdo de equipamentos comunitarios, criacdo de espacos publicos e
protecao de dreas de interesse social, cultural ou ambiental (Lei Federal n°®
10.257,de 2001 - Estatuto da Cidade).
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Parcelamento de lotes

O parcelamento de lotes é um procedimento de subdivisdo do terreno ur-
bano destinado a edificacdo, que pode ser realizado através de desmem-
bramento ou loteamento. O desmembramento se da através da divisdo do
terreno em lotes, sem alteracdo na malha viaria existente, quer seja por
insercao ou extensao de novas vias. O loteamento é um procedimento no
qual a subdivisao de lotes ocorre através da criacdo de novas vias de cir-
culacdo, de logradouros publicos ou do prolongamento das vias existentes
(Lein® 6.766,de 1979 - Parcelamento do Solo Urbano).

Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacido Compulsérios (PEUC) e IPTU
Progressivo no Tempo

O PEUC é um instrumento urbanistico previsto no Estatuto da Cidade,
que busca contribuir para aumentar a disponibilidade e combater a ocio-
sidade dos iméveis na area urbana. Devido as possiveis atividades espe-
culativas, o poder publico solicita ao proprietario, dentro de um prazo es-
pecifico, o projeto de parcelamento, edificacdo ou utilizacdo do terreno/
imoével. Se este ndo for cumprido, é implementado o IPTU progressivo,
onde a progressividade é inserida sobre a aliquota anual no prazo limite de
cinco anos. Quando o proprietario cumprir a obrigacao, a aliquota volta ao
valor original. Caso, ainda assim, o proprietario ndo dé uma funcao social
ao imdvel, este estara sujeito a desapropriacdo com pagamento em titu-
los da divida publica. (Lei Federal n° 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade;
Prefeitura de S0 Paulo, 2017).

Parceria Publico-Privada (PPP)

A PPP é um contrato formal, previsto no Estatuto da Metrépole, para a
prestacao de obras ou servicos entre uma empresa privada e o governo
federal, estadual ou municipal. Ela deve ocorrer a partir de um valor limite
minimo e durar entre 5 e 35 anos (Lei n° 13.089, de 2015 - Estatuto da
Metrépole; Portal Brasil, 2012).

Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI)

O PDUI é um instrumento legal previsto no Estatuto da Metrépole, que
deve ser desenvolvido por todas as regides metropolitanas e aglomeracoes
urbanas brasileiras. Ele estabelece diretrizes de orientacio para o desenvol-
vimento urbano e regional, visando estipular uma atuacao conjunta entre
estado e municipios, para reduzir desigualdades e melhorar a qualidade de
vida da populacdo (Lei n® 13.089, de 2015 - Estatuto da Metropole).

Pélo Gerador de Viagem (PGV)

Pélo Gerador de Viagem é um termo que se refere as instalacoes de dife-
rentes naturezas que desenvolvam atividades capazes de atrair para a sua
area de influéncia um nimero significativo de pessoas, produzindo um alto
contingente de viagens na regido impactada. Existem diversos parametros
para enquadrar uma instalacdo como um PGV, que variam de acordo com a
legislacao municipal, mas geralmente relacionados ao porte e ao tipo de ati-
vidade. Alguns exemplos possiveis deste tipo de instalacdo sdo equipamen-
tos institucionais, empreendimentos comerciais ou residenciais, estabele-
cimentos de educacio ou salde e estacoes ou terminais metroferroviarias.

Regularizacao fundiaria

A regularizacdo fundidria é um conjunto de medidas que visam integrar
os assentamentos irregulares ao contexto legal das cidades. Isto aconte-
ce por meio da regularizacdo dos assentamentos e titulacdo de seus ocu-
pantes, de modo a garantir o direito social a moradia e o cumprimento da
funcao social da propriedade urbana, bem como assegurar um ambiente
ecologicamente equilibrado (Lei Federal n° 11.977, de 2009 - Programa
Minha Casa Minha Vida).

Remembramento de lotes

O remembramento de lotes é um procedimento voltado para a formacao
de um lote/terreno maior a partir da unido de dois ou mais lotes conti-
guos. O lote/terreno resultante é considerado juridicamente como um
novo imoével. Este novo terreno deve obrigatoriamente ter frente para
uma rua ou via ja existente, ndo podendo alterar a configuracado das are-
as publicas ja existentes.
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Tarifa de congestionamento/pedagio urbano

A tarifa de congestionamento (do inglés “congestion charge”), também
chamada de pedagio urbano, é uma medida utilizada para precificar e
cobrar os usudrios sobre as externalidades negativas geradas pelo uso
de veiculos motorizados. Esta pode ser incidente em um determinado
horario, por exemplo, nas horas de pico, ou parauma area delimitada, por
exemplo, no centro da cidade.

Taxa de ocupacgao

A taxa de ocupacao é um pardmetro urbanistico que visa identificar a
porcentagem maxima de construcdo de uma edificacdo em projecao ho-
rizontal. Seu célculo é a relacdo entre a area da projecado horizontal da
edificacdo e a drea total do lote, identificando a porcentagem do terreno
sobre a qual hd edificacdo. Apresenta-se entdo como um limite de ocupa-
cao horizontal dos terrenos.

Taxa de permeabilidade

A taxa de permeabilidade é um parametro urbanistico que relaciona a
area permeavel do terreno, que ndo apresente nenhuma edificacao, com
a area total do lote. Este pardmetro tem um valor limite minimo obriga-
tério para cada terreno ou lote e busca garantir a existéncia de areas no
ambiente urbano que contribuam para a drenagem e infiltracdo da dgua
da chuva no solo.

Transferéncia do direito de construir

A transferéncia do direito de construir € um instrumento de politica ur-
bana, previsto no Estatuto da Cidade, que visa garantir: a implantacao
de equipamentos urbanos; a protecdo do patriménio histérico, de are-
as verdes e de interesse social ou cultural; e a realizacdo de programas
de regularizacao fundiaria. Este instrumento confere ao proprietario do
imovel, ou de um lote, a possibilidade de exercer o seu potencial constru-
tivo em outro lugar, caso o imdvel se enquadre em um destes casos (Lei
Federal n® 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade).

Usucapiao especial de imével urbano

O usucapiao especial de imével urbano é um instrumento de politica ur-
bana previsto no Estatuto da Cidade, voltado a assegurar a funcao social
dos imoveis. Ele estipula o dominio do imdvel a pessoa que o utilizar como
moradia por cinco anos ininterruptamente, se o mesmo nao for proprieta-
rio de outro imdvel (Lei Federal n° 10.257, de 2001 - Estatuto da Cidade).

Zona de Especial Interesse Social (ZEIS)

A ZEIS é um instrumento urbanistico que incide sobre areas demarca-
das nacidade - dreas com assentamentos precarios e informais, dreas de
terrenos/glebas desocupados, dreas centrais da cidade ou areas de ter-
renos/glebas ociosos ou subutilizados. Este instrumento visa impedir a
valorizacao de terrenos e garantir que porcoes destes sejam destinados
a moradia digna para a populacdo de baixa renda. Isto ocorre por meio
de melhorias urbanisticas na area em questao, de recuperacdao ambien-
tal e regularizacdo fundiaria de assentamentos precdérios e irregulares,
bem como pela provisdo de novas Habitacdes de Interesse Social (HIS) e
Habitacdes de Mercado Popular (HMP) (Lei n° 16.050, de 2014 - Plano
Diretor Estratégico de Sdo Paulo).
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