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Resumo:

A monografia "Desenvolvimento Orientado ao Transporte: como criar cidades mais compactas, conectadas e coordena-
das" origina-se dos trabalhos realizados pelo BID, MDR e IDOM sobre Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) no
Brasil. O objetivo principal da publicagéo é apresentar recomendacdes para a aplicagdo de sistemas DOT no contexto dos
paises em desenvolvimento. Na publicagao estao as pesquisas detalhadas, destinadas a analisar e compreender marcos
legais, financeiros e institucionais, bem como mapear limitagdes e oportunidades para a implantagao de sistemas DOT,
combase emlicdes aprendidas a partir de casos nacionais e internacionais.
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Desenvolvimento Orientado ao Transporte

MORGAN DOYLE

Ainda pouco disseminado na América Latinaeno
Caribe, o conceito de Desenvolvimento Orientado
ao Transporte (DOT) representa hoje uma das
principais formas para construir e transformar as
cidades em espagos mais dindmicos, sustenta-
veis eintegradores para cidadas e cidadaos.

O Brasil caminha para uma taxa de urbanizagao
de 90% nos proximos dez anos e apresenta, em
grande parte de sua malha urbana, o resultado ja
conhecido de décadas de crescimento acelerado
e com pouco ou sem planejamento, uma realida-
de comum aos demais paises daregido.

A maior parte das familias que vive nessas areas,
geralmente distantes dos grandes centros,
continua carecendo ndo apenas de acesso aos
servicos basicos de saude, educagao e transpor-
te, mas também de oportunidades de emprego e
desenvolvimento profissional.

As dificuldades de mobilidade urbana impactam
distintas faces davida, e, porisso, pensar o plane-
jamento das cidades orientadas para os meios de
transporte mais sustentaveis € um caminho que
buscamos oferecer neste trabalho.

Muitas experiéncias pelo mundo tém mostrado
que o DOT pode trazer grandes beneficios para
o planejamento urbano de maneira sustentavel.
Além da redugdo no tempo de deslocamentos, o
uso otimizado de recursos e servigos e a redugédo

nas emissoes de gases de efeito estufa, o DOT
possibilita conter a expansao horizontal da urba-
nizagao, integrando pessoas, espagos publicos,
instituicdes e empresas no espacgo urbano.

Dessa forma, as recomendagdes a seguir contri-
buirdo para que as cidades no Brasil e na regiao
consigam aproveitar melhor os investimentos em
infraestrutura urbana realizados, o que implica
menores custos publicos. Também contribuirdo
para gerar ganhos em relagé@o a dinamica urbana
e a economia local, dado que o DOT promove
maior circulagdo de pessoas, dinamizando co-
mércios e servigos nas cidades. Para que isso
acontega, o planejamento da cidade precisa estar
integrado com o planejamento do transporte pu-
blico de massa de maneira sustentavel.

Com este trabalho, resultado de uma importante
parceria com o Ministério do Desenvolvimento
Regional, esperamos oferecer a gestores pu-
blicos, profissionais da drea urbana e cidadéos
pesquisas detalhadas - a luz de experiéncias
nacionais e internacionais — que vao ajudar a ana-
lisar e compreender, desde marcos legais até as
oportunidades para a implantagao de sistemas
DOT, as vantagens e os beneficios do sistema.

Acreditamos que é possivel construir cidades
mais resilientes, inteligentes e inovadoras para
os cidadaos brasileiros. E o primeiro passo para
fazé-lo é planejar de maneiraintegrada.



ROGERIO MARINHO

Urbanizacgao rapida, combinada a um plane-
jamento urbano ineficiente e priorizagédo do
transporte individual, € uma realidade em gran-
de parte das cidades brasileiras. Esse modelo
tem, ha décadas, causado impactos negativos
ao meio ambiente, a salde das pessoas e ao
desenvolvimento humano e social nas cidades.

Em 2012, a Lein® 12.587 instituiu as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
dentre as quais se destaca a integragdo com a
politica de desenvolvimento urbano e respec-
tivas politicas setoriais de habitagéo, sanea-
mento basico, planejamento e gestdo do uso
do solo. Promover essa integragao de politi-
cas no territério tem sido, portanto, o grande
desafio ao desenvolvimento urbano e regional
nos uUltimos anos.

E exatamente disso que se trata o Desenvol-
vimento Orientado ao Transporte (DOT). Por
meio de uma estratégia territorial fundamen-
tada em projetos urbanisticos, busca-se arti-
cular componentes urbanos —comoousoea
ocupacao do solo, a distribuicdo de espacgos
publicos e o fomento a atividades econémicas
— com os sistemas de mobilidade, estimulan-
do a concentragao de moradias, comércio e
servigos proximos aos corredores e estagdes
detransporte publico de massa.

BID

Além de promover melhorias de urbanizagéao e
proporcionar a integragao do transporte coletivo
a outros modos de deslocamento, as estratégias
DOT também oferecem alternativas para ampliar
a capacidade de investimento publico, tanto com
a celebracao de parcerias com a iniciativa privada
quanto pela utilizagdo de recursos provenientes da
valorizagdo imobilidria gerada pelas infraestruturas
de mobilidade.

Muitas cidades do mundo ja vém utilizando, com
sucesso, os modelos DOT e nossa expectativa, com
esse trabalho, é disseminar essas estratégias aos
municipios brasileiros. O projeto é proveniente de
uma parceria entre o Banco Interamericano de Desen-
volvimento (BID), o Ministério do Desenvolvimento
Regional e o Ministério da Economia e tem como
propdsito entregar diretrizes praticas para a adogao
de estratégias DOT adaptadas as cidades brasileiras,
com base nas ligbes aprendidas com casos nacionais
einternacionais.

Reduzir as desigualdades e fomentar o desenvolvi-
mento social,econdémico e produtivo das cidades e re-
gides de forma sustentavel é a missdo do MDR. Com
esse projeto, esperamos dar as cidades brasileiras
novas oportunidades de investimento e desenvolvi-
mento, melhorando a qualidade de vida da populagao
e promovendo cidades mais compactas e ambiental-
mente corretas.
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Fonte: TheOldhiro. Trilha de trem de exposicdo dupla com luz turva edificio escritério da cidade.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Os desafios das cidades sdo multiplos e exigem
novos modelos de governanga, tecnologia e ges-
tdo, entre outros. Pensar novas formas — mais
eficientes, inclusivas e sustentaveis — para o
desenvolvimento urbano tornou-se uma necessi-
dade diante da perspectiva de que nos préximos
30 anos a populagéo urbana mundial deve quase

duplicar (ONU 2019). Nesse cenario, 0s enormes
desafios para a sustentabilidade sdo especialmen-

te complexos para as cidades da América Latina e
do Caribe, regido mais urbanizada do mundo, mas
também uma das menos povoadas em relagéo ao
seu territério (ONU 2012). Suas cidades crescem
com taxas mais aceleradas que as do mundo (o
nimero de cidades aumentou seis vezes em 50
anos) e a tendéncia é que, em 2050, elas abriguem
cerca de 87% da populagéo daregido (ONU 2012).

No Brasil, mais de 175 milhGes de brasileiros
(85% da populagao total) ja residem em éareas
urbanas (Evers et al. 2018). Assim como ocorreu
nos Estados Unidos, o processo de urbanizagéo
no Brasil foi fortemente marcado pela presenga
do transporte individual; no entanto, ao contrario
do que aconteceu nas cidades norte-americanas
- onde a expansdo urbana se deu com o surgi-
mento de suburbios de baixa densidade, ocupa-
dos pela classe média —, aqui, o crescimento das
cidades resultou na concentragdo de pessoas
de baixa renda nas areas mais periféricas, onde
enfrentam longos deslocamentos diarios as-
sociados a pouca infraestrutura para servigos
basicos, a baixa qualidade do transporte coletivo
e afaltade espagos publicos adequados (Evers et
al.2018).
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O resultado é um modelo de cidade extensivo,
marcado pelo forte desequilibrio entre a ocupagéo
habitacional nas periferias e a oferta de empregos,
educacao, saude, saneamento, lazer e servigos
nas regides centrais, com impactos significativos
para a qualidade de vida da populagao, principal-
mente daquela com niveis de renda mais baixos.

Diante desse quadro, torna-se premente buscar
modelos de desenvolvimento mais sustenta-
veis. Uma solugdo é promover estratégias de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(DOT). Diversas experiéncias ao redor do mundo
tém mostrado que os sistemas DOT sdo capa-
zes de trazer beneficios para o planejamento
das cidades e para a aplicagdo de politicas de
desenvolvimento urbano sustentavel. Entre as
vantagens estao a redugd@o no tempo de deslo-
camentos, a otimizagao do uso dos recursos e
servigos, a contengéo do crescimento horizontal
e disperso das cidades, e a redugao nas emis-
sdes de gases de efeito estufa. Para a implan-
tacdo exitosa desse sistema, ha necessidade
de integracao do planejamento urbano com o
planejamento do transporte publico de massa
de forma sustentavel.

Visando contribuir para a disseminacgao de
sistemas e estratégias DOT no Brasil, o Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID), com
recursos do Clean Technology Fund, iniciou um
trabalho de cooperagéo técnica com o governo
brasileiro’, com a participagao dos Ministérios
da Economia e do Desenvolvimento Regional. No
ambito das atividades da cooperagéo foram rea-

lizadas pesquisas detalhadas, destinadas a ana-
lisar e compreender marcos legais, financeiros
e institucionais, bem como mapear limitagoes e
oportunidades para a implantagao de sistemas
DOT, com base nas ligdes aprendidas com casos
nacionais e internacionais.

Esta publicagdo contém os principais achados re-
lacionados nesse trabalho, cujo objetivo principal
foi apresentar recomendagdes para a aplicagédo
de sistemas de DOT no contexto dos paises em
desenvolvimento e, especificamente, no Brasil.

0 texto a seguir estd dividido em trés partes. A
primeira traz uma contextualizagdo do tema, in-
cluindo conceitos, principios e fundamentos dos
sistemas DOT. Traz ainda explicagdes sobre as
dimensdes do planejamento urbano e do trans-
porte, destacando os desafios para implementa-
las em um contexto DOT.

Jd a segunda parte propde uma andlise de ben-
chmarking sobre o assunto baseada em estudos
de caso internacionais — Bogota (Coldombia), Wa-
shington (EUA), Bilbao (Espanha), Londres (Reino
Unido) e Téquio (Japao).

Por fim, na terceira e Gltima parte, considerando
essas experiéncias nos cinco paises, sao apre-
sentados os principais desafios e oportunidades
para a implantagdo de sistemas e estratégias
DOT no Brasil. Além disso, séo propostas agdes e
recomendagdes para que instituicdes brasileiras
realizem e incentivem projetos urbanos do tipo
DOT, alinhadas a CINCO linhas estratégicas:

1 Cooperagdo Técnica BR-T1394 — Desenvolvimento Sustentdvel Orientado ao Transporte no Brasil, celebrada em 2018 com base nas atividades imple-
mentadas no projeto “Mobilidade Urbana de Baixo Carbono para Grandes Cidades” (BR-G1006), que visa criar planejamento e estruturas técnicas que
possibilitem avaliar sistematicamente os investimentos em transporte urbano nas grandes cidades e promover a ado¢do de medidas e préticas de

transporte sustentavel cientificamente embasadas.
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LINHAS ESTRATEGICAS DOT: ACOES E RECOMENDACOES

T==x,
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Governanga Instrumentos de Mobilidade sustentavel

e inclusao /\ planejamento e gestao /\ e transporte publico

Financiamento
e recuperagao de
mais-valias fundiarias

Leis e politicas
transformadoras
para DOT

¢)

ORGANIZACAO DA PUBLICACAO

CONTEXTO BRASILEIRO:

crescimento acelerado
conforme um modelo de
urbanizagdo que gera cidades
“3D": distantes, dispersas e
desconectadas (WRI 2018).

AONDE QUEREMOS CHEGAR:

integragdo entre o transporte
publico e o planejamento
urbano para o desenvolvimen-
to sustentavel, dentro de um
conceito de cidades “3C":
compactas, conectadas e

coordenadas (WRI 2018). c/

DESENVOLVIMENTO ORIENTADO A ADOGAO DE SISTEMAS AGOES E RECOMENDAGOES PARA

AO TRANSPORTE (DOT) DOT PELO MUNDO IMPLEMENTAQAO DOT NO BRASIL
=+ Conceito e necessidade de -+ Bogota <+ Governanga e inclusdo
um novo modelo de cidade <+ Washington <+ Leis e politicas
+ Origem =+ Bilbao + Instrumentos de planejamento
<+ Principios e beneficios + Londres e gestdo
+ Aspectos de delimitagéo de <+ Téquio < Financiamento e recuperagéo
areas DOT de mais-valias fundidrias

<+ Mobilidade sustentavel
e transporte publico

SOLUGAO: ‘l’
Estabelecer a estratégia DOT no Brasil para quebrar com o circulo vicioso
das cidades 3D no pais.

Ccomo?

Por meio da integragdo do planejamento urbano e da mobilidade,

para que o desenvolvimento das cidades brasileiras seja mais sustentavel em
termos: de mobilidade, econdmicos, sociais e ambientais.
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DOT é uma estratégia territorial fundamentada em projetos
urbanisticos que visam articular componentes urbanos com
0s sistemas de mobilidade, a fim de construir cidades mais
compactas e ambientalmente corretas. Busca estimular a
concentracao de habitacdes e atividades socioecondmicas
proxima aos corredores e estacdes de transporte publico de

Massa, para promover um desenvolvimento urbano com maior
adensamento construtivo e populacional nessa area.
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A estratégia DOT pode resultar em uma efi-
ciéncia maior da ocupacéo do solo urbano, o
que favorece o crescimento econdmico e a
redugdo do impacto ambiental. Além disso,
também é capaz de otimizar recursos, pro-
mover o incremento de espacos publicos,
aumentar a oferta de deslocamentos mul-
timodais (combinagdo de diferentes meios
de transporte para atender as necessidades
de deslocamento da populagdo), diminuir as
distancias percorridas, ampliar a seguranca
social e habitagao inclusiva, melhorar a gestao
dos servigos urbanos e reduzir, como conse-

FIGURA - CONDICAO SINE QUA NON:
DESENVOLVIMENTO URBANO, PROJETO DE TRANSPORTE PUBLICO EDOT

DESENVOLVIMENTO URBANO:

+ Populagéo, usos mistos, adensamento etc.

+ Implementagéo de ferramentas existentes:
institucionais, legais, planos etc.

DE MASSA:

4+ Aumento da demanda.

motorizados.
<+ Financiamento.

Fonte: Elaborado pelos autores

PROJETOS DE TRANSPORTE PUBLICO

<+ Desincentivo a modais individuais
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quéncia de todos esses beneficios, a emissao de
gases de efeito estufa.

Nessa estratégia, deve haver integragéo de in-
fraestrutura, planejamento e desenho urbano, leis,
regulagoes e finangas publicas. DOT é, portanto,
uma estratégia complexa de transformagéo urba-
na, no qual participam diversos atores (publicos e
privados) tanto nas tomadas de decisdes, como na
formulagdo e acompanhamento de projetos: insti-
tuigoes publicas, técnicos profissionais de diversas
disciplinas, incorporadores e investidores, atuais e
futuros residentes, entre outros.

DOT (AREA DE ATUAGAO):

<+ Projetos de transporte publico de massa.

-+ Captura de valor: recuperagdo de mais-
valia fundidria.

+ Inclusdo social.

<+ Sustentabilidade.

-+ Recomendagdes e agdes especificas.
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O objetivo dos projetos urbanisticos DOT é promover a articulagao entre a

oferta de sistemas de mobilidade (com énfase nos sistemas de transporte

publico coletivo) e as diferentes atividades desenvolvidas no territério urbano.

A politica urbana deve promover e definir as regras para que os projetos urbanisti-
cos provenientes da estratégia DOT sejam construidos de forma sustentavel e inclu-
siva, considerando os seguintes aspectos:

e Otimizagao do uso do solo: permitir que o ordenamento territorial favorega a arti-
culagdo do tecido e das atividades urbanas com a rede de transporte publico o que
inclui, por um lado, limitar a expanséo horizontal da cidade como um todo e, por
outro, intensificar o uso e ocupacao do solo ao longo dos sistemas de transporte.

e Aproveitamento das oportunidades de Land Value Capture (recuperagao de
mais-valias fundiarias): utilizar instrumentos como Land Readjustment (rea-
juste de terrenos), cobranga por solo criado e demais estratégias que serdo
abordadas em outro capitulo. A ideia é colaborar para um modelo de financia-
mento de projetos urbanisticos que contribua com a sustentabilidade financeira
e possivel autonomia orgamentaria.

e Articulagao entre os setores publico e privado em todo o ciclo de vida do pro-
jeto urbanistico: estimular o desenvolvimento de areas urbanas especificas e
a justa distribuicao de custos e beneficios da urbanizacao.

e Desenvolvimento de novas infraestruturas para o transporte publico: estimular
a utilizagd@o de energias limpas e renovaveis.

alcangar melhores condigdes
urbanas por meio de oferta de habitagdo, equipamentos e espacgos publicos
para diferentes estratos socioecondmicos da populagéo.

e Promogao de oferta diversificada de atividades econémicas: atender a de-
manda de mercado e as estratégias territoriais, com geragado de empregos
e reducao de tempos de deslocamento.
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CONTEXTO E ORIGEM: UMA RESPOSTA AOS DESAFIOS
DA EXPANSAO URBANA

Muitas das estratégias que definimos como DOT
ja sao intrinsecas as diretrizes de planejamento
urbano adotadas por diversas cidades do mundo,
principalmente europeias. Essas estratégias
estiveram presentes, sobretudo, nos modelos de
desenvolvimento urbano que surgiram ao longo
do século XX como resposta a necessidade de re-

construcao de cidades depois da Segunda Guerra

Mundial. Sao elas:

I. Maior relevancia dos centros urbanos.

Il. Planejamento do uso do solo com usos mistos.

1. Maior acesso ao transporte publico.

IV. Reducado dos tempos de deslocamento
da populagao.

Fonte: GaudiLab. Menina hipster sorridente a espera de transporte publico.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Como exemplo da aplicagao intrinseca de
conceitos DOT no planejamento urbano eu-
ropeu, pode-se citar o caso de Copenhague
com o plano Five Finger Plan, desenvolvido
em 1947 por Steen Eiler Rasmussen e Chris-
tian Erhardt (Thandi Norman 2018). O plano
partiu de quatro linhas de trem (com mais de
170km de extensdo), as quais foram distribui-
das como a palma de uma mao, de modo que
cobrisse todo o perimetro urbano da cidade.
Destaca-se, também, o caso do Greater Lon-
don Plan, em Londres, de 1944, com base no
qual Leslie Patrick Abercrombie desenhou
um cinturdo verde com o objetivo de manter
as altas densidades do solo urbanizavel,
garantindo a conectividade dos sistemas de
transporte publico.
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POLOS ECONOMICOS

Também é possivel estabelecer relagdo das origens do conceito DOT com o conceito de Polos Econémicos.
0 conceito faz referéncia a zonas geograficas nas quais se estimula a localizagao de atividades industriais e
comerciais, dinamizando, com isso, a atividade econémica e induzindo, portanto, o crescimento econémico e
social. Esse conceito foi adotado na América Latina na década de 1960, com base no modelo de “Polos de
Desenvolvimento” apresentado pelo economista Frangois Perroux em 1955, e nas teorias de Jacques Bou-
deville sobre “Espagos Economicos”,em 1966 (Boisier 1976).

Inicialmente, consistia em uma grande industria que atuava como motor de geragao de servigos e fluxos de
bens e pessoas em torno dela, e gerava, segundo sua localizagédo, um impulso urbano e regional. Segundo a
teoria de Perroux, o crescimento ndo ocorre em todas as partes ao mesmo tempo, sendo em pontos especifi-
cos, e se estende portoda a regido circundante, funcionando muito mais como um campo de forga.

FIGURA - ESQUEMA DO FUNCIONAMENTO INPUT/OUTPUT NOS POLOS DE
CRESCIMENTO E DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

Efeito

“Input-Output” EFEITO DE INFLUENCIA

EFEITO DE ATRACAO

‘ Atragéo de capital Geragao de ‘
e dos usos desenvolvimento em
L vocacionais uma area de influéncia J
area de
influéncia
O
INPUT: \é’ Y OUTPUT:
+ Investimento na consolidag&do + Sinergias entre atividades
da estagdo como polo. complementares.
=+ Investimento nas infraestruturas + Geragdo de emprego.
habilitadoras: transporte, urbanizagao, + Demanda regional.
§angarqentg, |nstrqmentos legais, -+ Necessidade de habitag&o:
institucionais, legais, planos etc.
' equipamentos e servigos na
+ Demanda regional. area de influéncia.
-+ Capital social.

Fonte: Elaboragao propria
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Crise do Petroleo

Alguns anos mais tarde, o Brasil também desen-
volveu uma experiéncia pioneira na utilizagdo de
estratégias de planejamento associadas ao con-
ceito atual de DOT. Em 1965, o Plano Diretor de
Curitiba adotou solugdes de vanguarda urbana e
implantou de forma pioneira o primeiro sistema
BRT (Bus Rapid Transit) da América Latina. A
cidade planejou e adensou estrategicamente as
areas ao longo de seus corredores de BRT, prio-
rizando a habitabilidade e a diversidade de es-
colha dos modos de transporte. Hoje, a cidade é
exemplo de sucesso na aplicagao de estratégias
DOT (Cervero 1998).

A delimitagdo do conceito atual de DOT, no en-
tanto, foi sistematizada pelo arquiteto urbanista
Peter Calthorpe no final da década de 1980, de-
pois de um debate iniciado a partir do embargo
da Organizagédo dos Paises Exportadores de
Petréleo (OPEP) em 1973 (Crise do Petréleo)?,
que evidenciou a grande dependéncia do uso de
automoveis nos Estados Unidos e fez surgir um
movimento contra o uso do carro, o qual, por sua
vez, deu origem a um questionamento sobre o
modelo de desenvolvimento urbano baseado na
expansdo de suburbios urbanos?®.
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A critica ao modelo norte-americano do subur-
bio de classe média foi colocada em xeque pelo
movimento intitulado “Novo Urbanismo”4, do
qual o préprio Peter Calthorpe foium dos lideres.
Em seu livro The Next American Metropolis, de
1993, o arquiteto introduziu a ideia de um uso
mais apropriado do solo urbano, com eficiéncia
energética e diminui¢do de congestionamentos.
Seguem algumas das questdes consideradas na
adocgao de agbes de longo prazo:

e preservacgao de espacgos livres adequados;

e melhora da qualidade do ar;

e promocao de habitagdes acessiveis dentro
dos limites urbanos;

e reducdo do congestionamento nas ruas
e avenidas.

0 modelo urbano defendido por Calthorpe tinha
como premissa alcancar a qualidade de vida pre-
sente em muitas cidades milenares (principalmen-
te europeias) e, assim, responder a crise ambiental
e a expansdo urbana®. Considerando esses prin-
cipios, muitos projetos urbanisticos elaborados
com o uso de estratégias DOT acabaram também
estimulando processos de renovagao urbana®.

Em outubro de 1973, os paises drabes exportadores de petroleo pertencentes a OPEP embargaram o produto a nagdes aliadas a Israel - ent&o envol-
vido na Guerra do Yom Kippur contra Siria e Egito. Com isso, o prego dos barris quadruplicou, desencadeando a Crise do Petréleo. As consequéncias
econdmicas foram devastadoras para o Ocidente, especialmente Estados Unidos e paises europeus, obrigando-os a priorizarem a busca por fontes
alternativas de energia.

Para uma discussédo detalhada sobre DOT nos Estados Unidos, ver Carlton, lan. “Histories of Transit-Oriented Development: Perspectives on the
Development of the TOD Concept”. IURD Working Paper Series. 2009. University of Berkeley.

Movimento surgido nos EUA como uma resposta ao crescimento desordenado das cidades e cujos principios estédo expressos na Carta do Novo
Urbanismo, de 1966, o qual propde “organizar sistemas regionais articulando areas urbanizadas centrais com as cidades menores em setores bem
delimitados do territério, evitando a ocupagao dispersa; valorizar a acessibilidade por transportes coletivos; favorecer a superposigao de uso do solo
como forma de reduzir percursos e criar comunidades compactas; estimular o processo de participagdo comunitaria, e retomar os tipos do urbanismo
tradicional relativos ao arranjo das quadras e da arquitetura”. = MACEDO, A. C. A carta do novo urbanismo norte-americano. https://www.vitruvius.com.
br/revistas/read/arquitextos/07.082/262.

Outros autores, como Cervero, promoveram conceitos semelhantes com base na sistematizagéo de projetos urbanos realizados em diversas cidades
("Transit Metropolis: A Global Inquiry” et al. 1998).

Arenovagdo ou regeneragdo urbana é um conceito aplicado as transformagdes nas cidades, onde os solos subutilizados ou em condigéo de deterio-
ragao/ decadéncia séo reabilitados. Respondem, portanto, a mudangas de padrées de crescimento e produtividade urbana. Os processos de regene-
ragdo urbana sdo comumente resultados de uma alianga entre o setor publico e privado, devido a magnitude do investimento financeiro requerido. The
World Bank, “About Urban Regeneration,” n.d., https://urban-regeneration.worldbank.org/about.


https://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.082/262
https://www.vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/07.082/262

Fonte: William Perugini. Blurred crowd of people walking on zebra crossing in Copenhagen in late afternoon.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com



SEM TRANSPORTE NAO TEM DOT
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O planejamento urbano e a forma como as cidades se desenvolvem tém um impacto direto no siste-

ma de mobilidade. As cidades compactas e densas potencializam os deslocamentos sustentaveis,

enquanto nas de baixa densidade ha maior dependéncia do veiculo motorizado individual.

Essa situagdo pode ser percebida ao se com-
pararem as manchas urbanas de Barcelona e
Atlanta. Ambas as cidades possuem a mesma
populagdo e uma rede de metro similar (10km).
A rede de Barcelona atende a 60% da popula-

¢do, enquanto a de Atlanta abarca apenas 4%.
Detalhe: a mancha urbana de Atlanta é 26 vezes
maior que a da cidade espanhola, o que mostrao
quanto o planejamento urbano impacta a mobili-
dade e os sistemas de transporte.

FIGURA - ESQUEMAS REPRESENTATIVOS DAS REDES DE METRO

COMRELACAO AESCALA E COMPACIDADE DAS CIDADES

ATLANTA

2,5 milhdes de pessoas (1990)
4.280 km? (&rea construida)

Fonte: Alain Bertaud (NYU’s Stern Urbanization Project)

Transito em Atlanta vs Barcelona Barcelona Atlanta

Comprimento das linhas de metré (km) 99 74

% da populagdo a 600m da estagdo do metrd 60% 4%

% de viagens utilizando o metré 30% 4.50%

Comprimento da linha de metré necessaria para atender
60% da populagdo de Atlanta (km): 3400

Numero de estagdes necessarias 2800

BARCELONA

2,8 milhdes de pessoas
162 km? (area construida)

L1 10 km de linhas de metr6



Planejamento da mobilidade urbana diretamente a escolha dos modais de
transporte de massa e a organizagao

Os dois principais fatores (excluidos os socioeco- do sistema de mobilidade.
némicos e demogréficos) que impactam e condi- e O sistema de transporte: define as
cionam amobilidade urbana sao: possibilidades que uma pessoa tem
para se deslocar de um ponto A paraum
e A morfologia urbana: refere-se as condi¢oes ponto B. Trata-se de um “sistema” que
fisicas e estruturais da cidade, ou seja, suas inclui modais ndo motorizados (a pé
estruturas, formas e a maneira como sao ou bicicleta) e motorizados (privados
distribuidas as atividades, as quais impactam ou coletivos).

O planejamento da mobilidade urbana deve conformar o sistema de transporte de uma cidade
ou area urbana especifica de acordo com a densidade populacional, a forma urbana e os usos do

solo. Sao esses fatores que definirao os padroes da mobilidade atuais e futuros, e as demandas e
necessidades de transporte.

66

Sistemas DOT podem, justamente, ser mecanismos para o planejamento conjunto
de politicas de desenvolvimento urbano com politicas de mobilidade, integrando

uso e ocupacao do solo e infraestrutura de transporte coletivo de massa.
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Fonte: Rasto SK. Metro railway and fully automated train in modern and luxury Dubai city, United Arab Emirates.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Definicdo de modais

Existem quatro possibilidades de transporte publi-
co: aéreo, terrestre, aquaviario e subterraneo. Em
cada um deles ha tipos de modal de transporte co-
letivo de massa, cujas tecnologias e infraestrutu-
ras sao melhoradas de acordo com a necessidade.

Cada modal apresenta questdes especificas
quanto a sua necessidade de implementacao,
operagdo e manutencado. Assim, o planejamento
do transporte depende muito de fatores humanos
e econOmicos, além da propria morfologia e do
planejamento urbano.

Para definir os modais a serem utilizados e a
composicado do sistema de transporte, questdes
consideradas sao, entre outras, a dificuldade de
estruturar projetos complexos de transporte co-

' FIGURA - PIRAMIDE DA MOBILIDADE

Caminhada/

corrida

Bicicletas

Bicicletas
utilitarias

Transporte

publico
Taxi/
Lotacao
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letivo de massa, o0 ajuste da demanda aos modais
disponiveis, além do investimento e recursos
paraimplementagao.

Modais ndo motorizados

0Os modais ndo motorizados correspondem aos
deslocamentos feitos a pé, de bicicleta ou por
outros meios de transporte similares.

No dmbito de sistemas DOT, a caminhada deve
ser o principal modal de acesso aos terminais e
estagdes de transporte coletivo. Considerando
que a calgada é a infraestrutura que o pedestre
precisa para circular, é importante desenvolver es-
pagos urbanas que privilegiem os modais ndo mo-
torizados, integrando o desenho urbano de ruas
e calgadas aos projetos de transporte coletivo,
sobretudo nos entornos de estagdes e terminais.

~N
Planejar a mobilidade tendo em
mente a ordem representada
nesta piramide é um caminho
para cidades mais vidveis,
humanas, seguras e saudaveis.

J

Fonte: Bicycle Innovation Lab. Imagens: artistas variados. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Transporte publico coletivo tes custos relacionados com o modelo de mobilidade
orientado para o veiculo privado:

A implantacao de um sistema de transpor-

te coletivo de massa bem estruturado e e CUSTOS ECONOMICOS E SOCIAIS

integrado é um dos principais desafios nas o Congestionamento: custo associado ao tempo

cidades e regides metropolitanas, onde (horas de congestionamento).

todo o desenvolvimento foi orientado para o Acidentes: custo associado ao niumero de dias

uma maior utilizagé@o do veiculo motorizado em que as pessoas ndo sdo produtivas e os

individual. E preciso, portanto, uma quebra custos médicos.

de paradigmas. o Exclusao social: custo associado ao fato de
uma parte significativa da populagédo nao

Assim como o transporte ndo motorizado, ter acesso ao veiculo motorizado individual,

o transporte coletivo de massa deve ser o que dificulta as oportunidades de acesso

priorizado nos deslocamentos cotidianos ao trabalho.

urbanos, compondo um sistema mais sus-

tentavel. Esse tipo de transporte, quando e CUSTOS AMBIENTAIS

eficiente e coordenado com o planejamen- o Custo relacionado com as emissdes de gases
to urbano, pode ajudar a diminuir os seguin- de efeito estufa e o impacto na saude publica.

FIGURA - MODAIS DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO (TPC)
E SISTEMAS DE TRANSPORTE ASSOCIADOS

MODO SISTEMAS DE TPC

RODOVIARIO: FAIXA EXCLUSIVA

composto dos 6nibus, que podem
circular de forma compartilhada com CORREDOR CENTRAL
00 outros veiculos, em faixa exclusiva,

em corredor central ou ser um
sistema BRT.

®

0

BRT

@

METROFERROVIARIO: VLT

mais comum para o transporte coletivo
de massa e pode ser um VLT (Veiculo Leve
] D } sobre Trilhos—circula de forma integrada
com o espago urbano), monotrilho,
(o] metro (circula subterraneamente) ou

trem urbano (circula em superficie ou
subterraneamente, dependendo do trecho).

& OUTROS:
w } barca, aeromovel, teleférico.

MONOTRILHO

METRO

@000

TREM URBANO

BARCAS
AEROMOVEL

TELEFERICO

%
OG0

Fonte: Guia TPC. Orientag¢des para selecdo de tecnologias e implementagéao de projetos de transporte publico coletivo (2018) Ministério das Cidades - BNDES - KfW



Micromobilidade

Atualmente, tem se convencionado designar de
“micromobilidade” os veiculos de transporte—
pequenos e normalmente elétricos—destinados
a deslocamentos menores. Ndo sdo considera-
dos transporte coletivo nem transporte ndo mo-
torizado. S&o veiculos motorizados individuais,
publicos (compartilhados) ou privados, como

BID

patinetes ou bicicletas elétricas. A micromobi-
lidade ainda é uma novidade e as cidades estéo
estudando qual é o papel que ela tem em relagéo
ao sistema de mobilidade urbana. Com uma bi-
cicleta elétrica, por exemplo, é possivel percorrer
10km em 20 minutos. E um conceito completa-
mente disruptivo, que afetard os padrdes de mo-
bilidade. E esse potencial deve ser aproveitado
paramelhorar o sistemade transporte urbano.

FIGURA - BENEFICIOS DA MICROMOBILIDADE

Melhoria da
conectividade com
o transporte
coletivo:

A bicicleta elétrica ou o patinete
podem ser um modal perfeito
para os deslocamentos de
acesso ou dispersao dos
terminais de transporte coletivo.
Para isso, é fundamental adaptar
os entornos urbanos das
estagdes para a micromobilidade
e modais ndo motorizados.

Fonte: Elaboracéo propria

BENEFICIOS DA MICROBILIDADE

Reducao da
dependéncia dos
veiculos privados:

Diminui¢cao das

emissoes de GEE:

A micromobilidade substitui
deslocamentos de carro.

A micromobilidade pode
substituir os deslocamentos
de vizinhanga que atualmente
sdo feitos com veiculos
privados motorizados. Tem
um custo menor e um tempo
de percurso igual ou menor
(o estacionamento é
mais simples).

Planejamento, financiamento e gestao
do transporte coletivo

Vérios fatores podem impactar o sistema de
transporte urbano, como aspectos estruturais que
definem a cidade e sua capacidade de organizar o
desenvolvimento urbano, e a capacidade técnica
para estruturar o sistema. Um planejamento err6-
neo pode gerar problemas de mobilidade (ociosi-
dade ou saturagédo do sistema) e econdémicos.

As fontes de financiamento da infraestrutura de
transportes terdo um retorno parcial do investimen-
to inicial com base na receita gerada pela venda de
passagens aos usuarios, além de outras fontes de
investimento tradicional. Por exemplo, em Hong
Kong, as empresas que constroem a infraestrutura
utilizam verbas obtidas com a venda de direitos de
construgdo de terras ao redor das estagdes de me-
tré parafinanciar a infraestrutura e sua manutengéo
(Suzuki, Cerveroeluchi2013).
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Para os novos sistemas de transporte publico, a
maioria das cidades do mundo esta realizando
parcerias publico-privadas (PPPs) ou concessoes
para a construgdo e gestao da operagao (Veloz
2015). Mesmo com a experiéncia e eficiéncia de
empresas privadas na gestao do transporte coleti-
vo emregime de PPPs, é preciso lembrar que o sis-
tema de transporte coletivo é um servico publico.

V FIGURA - INTEGRACAO TARIFARIA

55

Portanto, deve haver um controle publico e a ga-
rantia do interesse coletivo na defini¢cédo da politi-
ca tarifaria, no que diz respeito tanto a integracdo
quanto a modicidade tarifaria (cobranga de tarifa
mais baixa possivel e condizente com as possibi-
lidades econémicas da populagdo). A integragéo
tarifaria, inclusive, é totalmente compativel com
as estratégias DOT.

INCREMENTO
DA QUALIDADE

E

DO SERVIGO:

Deve haver uma melhoria na
qualidade e no servigo do
transporte publico.

FOMENTAR O USO
DO TRANSPORTE
COLETIVO:

Devem ser
estabelecidas politicas
para fomentar o
transporte publico de
forma integrada
(politicas Push & Pull).

i

REDE UNICA:

0 transporte publico
tem que ser percebido
como uma rede Unica

integrada.

ENTENDIMENTO

FACIL:

0 sistema de tarifas
deve ser de facil

Fonte: David Arturo Carhuamaca Glenni (2014)

entendimento.
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( E o que podemos esperar da mobilidade para o futuro? )

66

O futuro sera das cidades caminhaveis, saudaveis, do transporte coletivo

de boa qualidade, com servigos de transportes complementares integrados.
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( E onde estamos agora? )

FIGURA - NIVEIS DE EVOLUCAO DAS POLITICAS DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTE E
MOBILIDADE DAS CIDADES

EVOLUGCAO DAS POLITICAS DE PLANEJAMENTO: TRAFEGO » TRANSPORTE » MOBILIDADE

Divisdo modal (modais motorizados/veiculos privados)
Intensidade das politicas para satisfazer as necessidades
dos modais mecanizados (veiculos privados)

Evolugdo no tempo das politicas publicas:

( CLASSE 1: ( CLASSE 2: (

Planejamento orientado para o Planejamento orientado para Planejamento orientado para a vida
veiculo motorizado. Expanséo da o0 movimento das pessoas: urbana (city life): transporte como
rede viaria e estacionamentos. transporte publico, bicicleta e “lugar”, eliminagdo de infraestrutura
restrigdes ao veiculo privado. agressiva, visado holistica, importancia
k k k da saude.

Fonte: Elaboracdo propria baseada na International Association of Public Transport (UITP)
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Precisamos passar de uma cidade
orientada para o carro para outra cuja
prioridade é melhorar a qualidade
de vida urbana, com servicos de vi-
zinhanga, seguranca, boa qualidade
do ar, entre outros. Atualmente, a
maioria das cidades deveria estar na
classe intermedidria, em que o pla-
nejamento urbano é orientado para
as pessoas e as politicas publicas
favorecem o transporte coletivo e os
modais nao motorizados.

Quem ja se encontra na classe 2, esta
adotando mudangas na gestao da mo-
bilidade. A preocupacéo reside ndo em
aumentar a oferta, mas em reorganizar
a demanda. Por exemplo: a solugéo
para um engarrafamento em uma
avenida ndo é acrescentar faixas de ro-
lamento, mas priorizar modais de maior
capacidade. Uma possibilidade é a cria-
¢ao de uma rede de transporte de mas-
sa que comporte um maior numero de
pessoas. Outro exemplo é a integragdo
dos sistemas de transporte como um
servigo unico, o conceito Maas.”

E como facilitar a transicdo entre uma classe
e outra?

Existemtrés linhas de trabalho:

e Reduzir o nimero de deslocamentos.

e Melhorar a divisdo modal.

e Melhorar a eficiéncia energética do sistema de transporte.

O Brasil encontra-se em um periodo de transigé@o de cidades
orientadas para o veiculo motorizado individual (classe 1
do gréfico) para cidades com planejamento orientado para
pessoas (classe 2 do gréfico), em que as politicas publicas fa-
vorecem o transporte coletivo e os modais ndo motorizados.
Nesse periodo de transigéo, a integragao do transporte cole-
tivo ao planejamento urbano deve se desenvolver consideran-
do duas linhas de trabalho complementares: (i) desenvolvi-
mento da estratégia liderada pelos politicos e institui¢des; e
(ii) elaboragao de projetos, considerando novas concepgoes
efuncionalidades. Nesse sentido, adotar novos conceitos nos
diferentes departamentos e administragdes com competén-
cias na mobilidade e no planejamento urbano é um dos princi-
pais desafios que o Brasil tem que superar.

O projeto DOT, que adota uma clara integragé@o entre mobili-
dade e planejamento, € um bom exemplo de como atuagdes
focadas na gestdo da demanda melhoram as condigdes
de mobilidade.

7 0O Mobility as a Service — Mobilidade como um Servigo — prevé os sistemas de transporte como um servigo integrado. Assim, o usudrio paga uma taxa
semanal, mensal ou anual para obter um servigo de mobilidade que integre os transportes coletivos, a micromobilidade e as necessidades de transpor-
te motorizado individual. Cada um escolhe um plano de adeséo adequado ao seu perfil.
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DOT COMO POLITICA DE DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL

O DOT pode apresentar vocagoes distintas de acor-
do com o sistema de transporte de massa pretendi-
do, o planejamento e a execugao dos projetos urba-
nisticos e de infraestrutura, caracterizando-se como
sistemas de impacto regional ou deimpacto urbano.

DOTs regionais podem ser desenvolvidos ao redor
deinfraestruturas de:

e Aeroportos, por meio dainstalagao de atividades
complementares ao uso aeronautico e servigos.

e Portos, por meio do estimulo a instalacao de
atividades de apoio ao porto e usos logisticos
e industriais.

e EstacgOes intermodais com conexao regional
ou internacional.

FIGURA -ESCALAS DE PROPOSTAS DOT

Ja DOTs urbanos podem ser desenvolvidos em
torno de estagdes de metrd ou trens urbanos,
de BRTs ou VLTs, bem como em torno de esta-
¢Oes intermodais, as quais podem funcionar
como polos econdmicos, com a instalagao de
atividades e usos diversos.

As diferengas entre os tipos de DOT—
regional ou urbano—residem, sobretudo, nos
tipos de atividade que podem ser desenvol-
vidos no entorno das estagdes e de acordo
com o numero de usuarios da estagédo de
transporte. Essas caracteristicas, por sua vez,
determinarao o tamanho da area de influéncia
e importancia econémica da drea DOT em
questdo paraacidade.

REGIONAL URBANO
Aeroporto Trem Metré
Aeroporto e seu Linha ferroviaria de Estratégia global DOT para Estacdes
entorno imediato passageiros/estagdes uma nova linha de metrd intermodais

Fonte: Elaboragao propria
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ESTRATEGIA REGIONAL UTILIZANDO DOT:
O PROJETO GRAND PARIS EXPRESS

Trata-se do maior projeto de infraestrutura da Europa. O objetivo é criar uma nova rede de transporte que impulsio-
ne o desenvolvimento da regido metropolitana de Paris. A principal motivagao da iniciativa é corrigir as grandes
desigualdades territoriais da metrépole parisiense e recolocar Paris entre os principais centros internacionais.

Ostrés grandes desafios sao:

e modernizagao e desenvolvimento da rede de transportes;
e construgao de novas habitagdes;
e desenvolvimento de atividades econémicas.

A nova rede de metro devera integrar os principais centros de negdcios locais (aeroportos, centros de negé-
cios, centros de pesquisa e universitdrios) e areas metropolitanas de dificil acesso. A meta é reduzir o tempo
dos deslocamentos naregido e melhorar o acesso de todos ao emprego, a educagéo, a cultura e ao lazer.

A estratégia adotada é a construgdo de quatro novas

linhas de metro de 200km, em sua extensao subterranea, \
e 68 estagdes. Dessa forma, espera-se que 95% da popu-

lagao da metrépole more a menos de 2km de distancia

de uma estacao de trem ou metré. Essa rede constituira a

linha condutora dos projetos urbanos a serem realizados

nos entornos imediatos das estagdes. Também estédo
previstos projetos de desenvolvimento territorial e novos

polos econémicos e universitarios.

Foram especificadas quatro tipologias de estagao: Centro de Cidade, Novas Centralidades, Emblematica e
Porta da Metrépole, cada uma com projetos distintos, de acordo com a natureza estratégica da estagéo. A rea-
lizagdo do Grand Paris Express esta sob responsabilidade da Société du Grand Paris, que também tem o papel de
desenvolver projetos imobiliarios,com a participagao de operadores privados.

Fonte: (1) http://andreslorenzo.com/revista-obras-urbanas-no65-paris-express;
(2 e 3) https://94.citoyens.com/2019/grand-paris-express-les-gares-de-la-ligne-15-est-en-images,18-04-2019.html


http://andreslorenzo.com/revista-obras-urbanas-no65-paris-express
https://94.citoyens.com/2019/grand-paris-express-les-gares-de-la-ligne-15-est-en-images,18-04-2019.html
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O sucesso da estratégia DOT depende de um detalhado diagnéstico territorial,

tanto da escala macro—contexto global da cidade ou regiao onde sera

aplicada a estratégia—quanto da escala micro, correspondente a areas de

Intervencgao mais imediata.
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MACROTERRITORIO: esta escala compreende uma cidade ou uma regido onde é desejavel adotar a es-

tratégia DOT e poderdo ser definidas agdes para orientar o desenvolvimento urbano e dos transportes.

0 plano estratégico deve estar apoiado em um
diagndstico que identifique os principais desafios
locais ou regionais, assim como areas com po-
tencial deimplantagao de projetos urbanos.

Os principais indicadores a serem considerados
no diagndstico macroterritorial sao:

e Mobilidade: seu diagndstico devera demons-
trar quais as condigdes de deslocamentos
cotidianos da populagdo em fungéo das
distancias, compreender a repartigdo modal
(distribuicdo dos deslocamentos pelos meios
de transporte disponiveis), os sistemas de
transporte implantados e sua capacidade. °

e Organizagao territorial: diz respeito a com-
preender a organizagao territorial urbana, ou
seja, caracteristicas da malha urbana em ex-
pansao—por exemplo, se é densa ou espraia-
da—, tendéncias de crescimento territorial,
ocupacédo e uso do solo, conurbagéo (quando

cidades limitrofes crescem e formam um uni-
co nucleo urbano), densidade populacional e
distancia da populagao para as areas com
concentragdo de empregos e Sservicos.
Projetos existentes: projetos estratégicos
de impacto urbano e seus reflexos para a mo-
bilidade e o desenvolvimento urbano.
Legislacao urbanistica e da mobilidade: nor-
mas que regulam a cidade e a mobilidade,
planos diretores, parcelamento do solo e le-
gislacao ambiental incidente na area urbana.
Essa analise avaliard em que grau a legislagao
poderd ajudar no sucesso da estratégia e as
possibilidades de adequacao legislativa.
Anadlise prospectiva: identificagao de ten-
déncias de comportamento futuro da po-
pulagé@o no que diz respeito a mobilidade e
como isso impactara o funcionamento dos
territorios. Essa andlise ajuda nas decisbes
sobre investimentos em mobilidade e plane-
jamento urbano.

MICROTERRITORIO: trata-se das areas em que havera a intervencao direta de mobilidade. Pode ser

uma estagao, uma parada de 6nibus, ao longo dos corredores de transporte ou outros elementos

para a mobilidade ativa, como calgaddes de pedestres.
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A andlise dessa escala permitira compreender o territério
com base em fatores como desenvolvimento econémico,
acessibilidade, investimentos em habitac¢ao, entre outros.
Com isso, é possivel definir quais estratégias de interven-
¢do adotar de acordo com as necessidades de cada cida-
de, legislacao urbanistica e condi¢des do espago publico.
0 objetivo é orientar o desenvolvimento urbano no entorno
dasestagOes etornararede de transportes mais eficiente.

O conceito adotado é o polo de trocas
multimodal, ou seja, cada estagao deve
estar integrada a rede de pedestres, ci-
clistas, bicicletas compartilhadas e trans-
porte coletivo, e oferecer varias escolhas
de deslocamentos ao cidadao. O mesmo
conceito é aplicado ao longo dos eixos de
transporte coletivo.

METODOS PARA DEFINIR AREAS DE INFLUENCIA PARA
A ESTRUTURACAO DE PROJETOS URBANISTICOS DOT:

e AREAS RADIAIS DE INFLUENCIA: sua delimitagdo considera um cenério de um local analisado sem
levar em conta o contexto fisico (vidrio, quadras etc.), a fim de estimar rotas de pedestres entre 250
e 500 metros.

o AREAS DE INFLUENCIA ISOCRONAS: sua delimitacdo leva em conta as ruas e a morfologia urbana, razéo
pela qual se permitem estimativas de tempos maximos de viagem (O’Sullivan et al. apud Miller e Shaw
2001). 0 modo mais comum para definir essas areas é a mobilidade a pé, mas também é possivel incluir
a micromobilidade, pois ja esta integrada as propostas de mobilidade urbana. Ja para cada estagdo DOT,
deve-se levar em consideragao varios meios de transporte, bem como as novas tecnologias, que afetaréao
os tempos de deslocamento.

Areas de influéncia no DOT sao delimitadas por quadras inteiras e podem ser de dois tipos:

e Zonas de amortizagao paralela ao eixo das ruas pelas quais passa a linha de transporte publico: essas
zonas podem ter distancias minimas de 150 metros e maximas de 300 metros.

e De acordo com as distancias das estagdes de metrd: o raio de cobertura deve corresponder aos desafios
e objetivos especificos de cada estagdo. Uma média que se costuma adotar é de 400 a 800 metros, o que
corresponde a 5 até 10 minutos de caminhada.

Cada modal ou sistema de transporte gera uma area
de influéncia distinta, como mostram varias literaturas
sobre DOT. Um modal de transporte de massa define a
longitude da linha, o nimero de estagdes e a distancia
entre elas. Nesse caso, a area de influéncia DOT podera
serlinear ouradial, englobando o entorno das estagoes.

Para uma estagdo do BRT ou VLT, o raio
da drea de influéncia costuma ser de 800
metros, enquanto, para uma estagao de
onibus, pode ser de 500 metros ou menos.
Quanto menor a distancia entre paradas,
mais sentido terd um sistema DOT linear.
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J FIGURA - AREA DE INFLUENCIA E ESCALAS DE IMPACTO
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Fonte: Elaboracdo propria

Por exemplo, no caso da implementagéao do sis-
tema de BRT de Bogotd, o Banco Mundial realizou
uma analise com base em intervalos de cobertura
e, paraadefinigdo da area de influéncia, considerou
1.000 metros para os corredores do TransMilenio
e 500 metros para a rede secundaria. Ao mesmo
tempo, no caso do “Bull’s Eye” ¢, foram definidos
raios de 800 metros (Suzuki, Cervero e luchi 2013).
Por sua vez, o corredor de BRT TransCarioca, no
Rio de Janeiro, estabeleceu raios de 400 metros ao
redor das estagdes (ITDP Brasil 2017).

Esses trés exemplos tém, em comum, o mesmo
modal de transporte e o tempo de percurso reali-
zado pelos pedestres em um intervalo de 5a 10
minutos, mas ha distingao nas dreas de influéncia
devido a questdes inerentes ao territério e ao proé-
prio sistema de transporte.
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Particularidades como declives, curvas de niveis
acentuadas, condigdes climatoldgicas, culturais,
sociais, entre outras, também interferem nas dis-
tancias percorridas.

Segundo o guia ITDP dos padrdes DOT, a dis-
tancia maxima de caminhada para acessar a
rede ndo deve ser superior a 1.000 metros para
BRT e 500 metros para um servigo direto (ITDP
2017). Essas mesmas relagdes se aplicam ao
uso da bicicleta, para o qual os padrdes definem
uma velocidade média entre 15km/h e 20km/h,
dependendo do tipo de estrutura das ciclovias.
E importante esclarecer que, para esse meio de
transporte, a oferta de acessibilidade e estacio-
namento é de suma importancia, portanto devem
estar a distancias nédo superiores a 200 metros
das estacoes de transporte publico.

8 Conceito utilizado no projeto do corredor de metrd Rosslyn-Ballston nos anos 70, em Arlington, Virginia. Considerado um dos mais bem-sucedidos pro-
jetos DOT dos EUA, com maiores densidades das areas ao redor de cinco estagdes de metro.
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As areas de influéncia definidas podem servir de limite fisico para
estabelecer planos e projetos intermediarios na normativa territorial

local e metropolitana, assim como auxiliar na definigdo de instrumentos

urbanisticos e mecanismos de financiamento para a renovacao urbana.
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Fonte: fllphoto. Avenida Paulista no crepusculo em Sdo Paulo, Brasil. Data desconhecida.Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Dispersao da densidade

A definicdo correta das areas de influéncia devera orien-
tar o planejamento urbano na adogéo de estratégias de
fomento ao adensamento, partindo do principio de que
0 aumento no numero de pessoas que residem proxi-
mas a oferta de transporte implicard mais passageiros
para o sistema, além de sustentabilidade financeira a
sua operagao, tanto pelo aumento da arrecadacao tari-
faria quanto pela possibilidade de implementar instru-
mentos de recuperagao de mais-valia por solo criado.

Concentragao da densidade

BID

No entanto, aumentar a densidade popu-
lacional proximo a estagdes e sistemas de
transporte nao deve ser o critério Unico para
a estratégia DOT, pois é preciso equilibrar o
adensamento com a qualidade urbana. Por
essa razao, sdo levados em consideragao
fatores como capacidade da infraestrutura,
condigdes do transito e efeitos sobre o am-
biente (Suzuki, Cervero e luchi2013).

+ FIGURA - DENSIDADE ARTICULADA PARA O TRANSPORTE COLETIVO MASSIVO

Concentragéao de alta densidade

Fonte: Elaboracéo propria, com base na OCDE 2012. E Suzuki et al., Transforming Cities with Transit

Os casos de Curitiba e Bogota exemplificam bem essa
questdo. Na Linha Verde da capital paranaense o obje-
tivo era que os projetos desenvolvidos propiciassem
a circulagao segura do pedestre, evitando problemas
decorrentes de intensos fluxos urbanos por meio de
intersecgdes entre o tecido urbano e a malha viaria.
L3, a Lei Municipal n°® 9.800, de 2000, regulamentou o
zoneamento e uso e ocupagao do solo, o que permite a
transformacao dos eixos da Linha Verde em zonas de
servigco e uso misto.

Jano caso de Bogotd, onde foiimplantado o sistema de
BRT denominado TransMilenio, houve falta de articula-
¢ao entre o sistema de transporte e os instrumentos de

planejamento urbano, que se refletiu em
uma norma restritiva que dificultou o aden-
samento, impossibilitando a instalagao de
um processo de renovagao e regeneragdo
urbana em decorréncia da nova infraestru-
tura e provocando disperséo.

Aideia por tras dessas estratégias é possi-
bilitar uma utilizagdo mais eficiente do solo
urbano ja ocupado e da infraestrutura de
transporte e servigos implementados, evi-
tando o “espalhamento” da mancha urbana
pelo territério e reduzindo os impactos da
ocupagdo urbana sobre o meio ambiente.
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' FIGURA - COMPARACAO DE ARTICULACAO DE DENSIDADES COM CORREDORES
DO BRT NAS CIDADES DE BOGOTA (1) E CURITIBA (2)

O

Fontes:
(1) Tunde Gaspar. Aerial shot of the gigantic city of Bogota, Colombia. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com;
(2) Diego Grandi. Vista aérea da cidade de Curitiba ao pér-do-sol. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

9
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RUMO A UM MODELO DE CIDADE COMPACTA E SUSTENTAVEL:

TRANSFORMANDO CIDADES 3D EM 3C

A cidade do século XX foi desenhada, cons-
truida e modificada para priorizar a circula-
¢ao dos veiculos motorizados individuais,
deixando o transporte coletivo e a mobilidade
ativa em segundo plano. Essa opgao trouxe
consequéncias danosas a sociedade e ao
meio ambiente. A estratégia DOT busca rom-
per com essa ldgica, e utiliza, para tanto, o
conceito de cidades sustentaveis trazido da
teoria do Novo Urbanismo, que busca encon-
trar uma solugdo ao consumo excessivo do

solo urbano e ao uso indiscriminado do automével
como modo delocomogao.

Trata-se, portanto, de promover cidades mais efi-
cientes do ponto de vista social e ambiental, por
meio do combate a modelos insustentaveis de urba-
nizagéo, reunidos em torno do conceito de “cidades
3D": Distante, Dispersa e Desconectada. Em contra-
ponto, o conceito “3C” reline os principios de uma
cidade Compacta, Conectada e Coordenada (CTS
EMBARQ México 2013).

Fonte: Csaba Peterdi. Homem de bicicleta no transito com sunflare. Data desconhecida.

Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Atualmente, as cidades brasileiras e latino-americanas estdo em uma situagéo 3D:

e Distante: numerosas ocupagdes periféricas e afastadas dos centros urbanos.

e Dispersa: mancha urbana dispersa, fator que provoca descontinuidade de zonas urbanizadas.

51

e Desconectada: ndo existe uma boa conexao pelos meios de transporte publicoentre os distintos bairros

e centros da cidade.

Aestratégiaterritorial DOT busca gerar cidades 3C, que consiste em um modelo urbano de cidade:

e Compacta: com utilizagdo eficiente do solo urbano ja ocupado e infraestrutura de transporte

e servigos implementados.

e Conectada: interligagdo entre centralidades urbanas (modelo de polos econémicos) por meio de um

sistema de transporte publico eficiente.

e Coordenada: gestdo eficiente e integrada entre o planejamento urbano e de mobilidade.

+ FIGURA - CONCEITO DA CIDADE 3C

PLANEJAMENTO
ESTRATEGIA DOT

VvV

COMPACTAR

principal estratégia
Visdo de

desenvolvimento e
crescimento urbano

AGOES NECESSARIAS:

-+ Adensar populacionalmente
e construtivamente areas
com infraestrutura instalada.

< Ocupar e combater
vazios urbanos.

- Evitar baixas densidades
construtivas.

<+ Promover espagos
e equipamentos
publicos apropriados.

CONECTAR
AGOES NECESSARIAS:

principal estratégia
<+ Promover usos mistos.

Criagdo de centros e

COORDENAR

principal estratégia

Gestao do territério
priorizado

AGOES NECESSARIAS:

- Definir areas de influéncia.

- Definir modelo de governanga
e projetos DOT prioritarios.

- Adequar a legislagéo de uso
e ocupacao do solo aos eixos
de transporte definidos.

< Adotar estratégias e
instrumentos de gestdo social
da valorizagé@o imobiliaria.

- Adotar mecanismos
e instrumentos de
controle social.

subcentros urbanos =+ Diversificar tipos de unidades habitacionais para atendimento de um

conectados

< Priorizar mobilidade ativa e criativa.

maior nimero de pessoas de diferentes estratos socioeconémicos.

- Realizar propostas coerentes com a vocagdo e com demandas.

Fonte: Elaboracdo prépria
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Mesmo com novas intervenc¢des urbanisticas, varias cidades latino-

americanas ainda baseiam seus processos de urbanizacao em conceitos 3D!

29

E o caso de Bogota, na Coldmbia, mencionado
anteriormente, onde a desarticulagao entre o
planejamento de transporte e o planejamento
urbano fez com que o aproveitamento intensivo

em decorréncia de limitagdes nas normativas
urbanisticas e de dificuldades para a implemen-
tacdo de novos imdveis proximos das estacoes,
o que impossibilitou 0 adensamento construtivo

do solo ndo ocorresse. Isso se deu, sobretudo, e populacional.

FIGURA - AVENIDA DE CARACAS. PERFIL A ESQUERDA SEMBRT NOS ANOS 60;
PERFIL A DIREITA, EM 2019, APOS A CONSTRUCAO DO TRANSMILENIO

Fontes:
(esq) Planeacion Distrital. Av Caracas tramo sur Bomberos 60's. Data desconhecida. Flickr, consultado em 2020. www.flickr.com;
(dir) Google Maps. 18a45 Av. Caracas. Captura daimagem: maio de 2019. Google Maps. www.google.com.br/maps/@4.6085914,-74.0764855,3a

O TransMilenio, apesar de ser um dos mais eficientes sistemas de BRT do mundo, transportando
mais de 2 milhdes de passageiros diariamente ao longo de 113km de extensdo, ndo causou impac-
to capaz de gerar novos centros de atividade econdmica pela cidade. Também ndo promoveu a re-
cuperagdo da mais-valia fundiaria de imdveis que foram renovados e adensados, limitando-se a dar

solugdes atemas ligados a necessidade habitacional, a servigcos complementares e infraestrutura.

Entre 2004 e 2010, um estudo do Banco Mundial
evidenciou as poucas transformagdes urbanis-
ticas e de adensamento em Bogotd. Por sua vez,
os vazios urbanos localizados em areas mais
afastadas do TransMilenio foram ocupados e in-
corporados (Suzuki, Cervero e luchi2013).

A capital colombiana continua sofrendo por ndo
ter avangado na visdo de longo prazo, nem ter
tido orientagdo formal sobre DOT e cidade 3C.
No mesmo estudo mostra-se que Bogota ainda
ndo aplicou modificagdes minimas no zonea-
mento, definigdes do uso do solo, parametros de
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edificabilidade ou de cddigo de obras que pudes-
sem orientar o desenvolvimento urbano para me-
Ihorar a mobilidade promovida pelo TransMilenio
(Suzuki, Cervero e luchi 2013).

A estratégia DOT foi, no entanto, implementada
com éxito em cidades como Tdéquio (estagédo de
Shinjuku), Londres (King's Cross) e Washington
(bairro NoMa), possibilitando o surgimento de no-
vos polos de crescimento econémico calcado em
um planejamento urbano eficiente e facilitador
dos sistemas de transporte.

Em linhas gerais, essas cidades delimitaram seus
instrumentos de planejamento urbano em nivel fe-
deral e municipal. Além disso, definiram os locais
ao redor das estag0es e corredores de transporte
massivo como “areas de oportunidade”. Paraisso,
promoveram uma flexibilidade maior normativa,
para facilitar a gestao do solo, formar associa-
¢Oes publico-privadas e recuperar a mais-valia
fundidria, nointuito de criaruma cidade 3C.

0 bairro NoMa (North of Massachusetts Avenue),
em Washington D.C., por exemplo, passou por
um processo de renovagao urbana articulada
com a rede de transporte publico. A estagéo de
Gallaudet U, construida em 1907, era uma area
degradada com a presenca de terrenos vazios
e subaproveitados. Gragas a uma combinagao
de estratégias do governo local de planos de re-
novagdo denominados Small Area Plans (SAP),
unidos a ferramenta de Business Improvement
Districts (BID) e ao DOT, a regido hoje se encontra
revitalizada, sendo um novo polo de crescimento
econdmico capaz de gerar uma cadeia de valores
composta de diversos atores (ver mais detalhes
nos Estudos de Caso). Em 2005, a transformacéo
gerou 424 mil postos de trabalho de um total de
706 mil empregos ja existentes na cidade (NoMa
BID 2016: Plano Integral 2006). Os usos na area
de influéncia determinada foram orientados, so-
bretudo, para escritérios e, em alguns casos, para
comeércios. O Plano Integral estimava um aumen-
to de empregos de 66.800 postos para2025.

FIGURA -PROPOSTA URBANA DE ADENSAMENTO EM TERRENOS VAZIOS
NA AREA (ESQUERDA: SITUACAO INICIAL; DIREITA: PROPOSTA)

Fonte: Informag¢do do NoMa Vision Plan 2006.

Observando as experiéncias nacionais e interna-
cionais no tema, verifica-se que o planejamento
urbano e as decisdes sobre as operagdes de
urbanismo, assim como as normas urbanisti-
cas locais e a diversidade econémica e social,
devem considerar os impactos sobre a mobili-

dade urbana e sobre o sistema de transporte.
A rede de transporte, inclusive, precisa ser con-
cebida de modo que responda eficazmente as
necessidades dos deslocamentos cotidianos
e estar bem coordenada com o planejamento
urbanolocal.



Uma cidade mais compacta e densa é capaz de responder melhor aos desafios ambientais, energéti-
cos e sociais, além de contribuir para a mobilidade sustentavel.

0 modelo 3C e aadogdo de estratégias DOT devem ser, portanto, um objetivo principal a ser tragado em
paises em desenvolvimento. Paraisso, o planejamento urbano deve:

e Fomentar uma ocupagao urbana compacta e densa, restringindo a expanséo dos limites urbanos.

e Minimizar o tempo empregado nos deslocamentos e favorecer os meios de deslocamentos néo-
motorizados e sustentaveis.

e Favorecer a ocupagdo e vida nas zonas centrais.

e Evitar o espraiamento urbano e periférico.

e Assegurar a fluidez do territério—evitar projetos fechados em si mesmos e aumentar as atividades
no nivel da rua.

e Fomentar o uso do solo misto, evitando bairros com uso tnico que dependem de viagens e des-
locamento motorizados.

e Criar centros urbanos nos bairros—cidade policéntrica.

e Propor estratégias territoriais e normativa urbanistica que favoregam a mobilidade urbana sustentavel.
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ESTUDOS DE CASO: A ADOCAO DE SISTEMAS DOT PELO MUNDO

Como visto no capitulo anterior, DOT é um con-
ceito de planejamento urbano que busca dar so-
lugdo holistica e multidisciplinar as demandas de
mobilidade e da qualidade urbana. Entretanto, o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte ainda
é pouco difundido em estratégias territoriais e
projetos urbanisticos nas cidades e regides me-
tropolitanas brasileiras.

Para auxiliar na difusdo e na adogéo do DOT,
este segundo capitulo propée uma analise de
benchmarking sobre o assunto baseada em
estudos de caso internacionais, estabelecendo
possiveis referéncias para a execugao de agdes
similares em cidades latino-americanas, em es-
pecial as brasileiras.

Para a selegdo dos casos foi criada uma matriz
multicritério, subdividida em trés grupos, o que
permitiu a comparacgéo entre os diferentes casos
de estudo encontrados na literatura com o objetivo
de obter uma sistematizagao na identificagédo das
boas préticas (ver box). O primeiro grupo rela-
ciona-se com o que se denominou componente
fisico, incluindo como subcritérios os elementos
que definem a estrutura geofisica da cidade e fa-
cilitam ou dificultam a existéncia de projetos DOT,
a saber: escala da cidade’, tipo de DOT? modal de
transporte® e habitacao social. O segundo grupo,
denominado planejamento, considera como sub-
critérios os aspectos decisivos estabelecidos na

Urbano, suburbano ouinterurbano.
Metro, VLT, BRT, trem ou transporte aéreo.

Coordenagdo entre instituigdes ou unilateral.

Rede de transporte integrada ou corredor independente.

9o g w N =

habitag&o social.

8 Grauem que o transporte é autofinanciado pelo desenvolvimento.

fase de planejamento do projeto DOT: planejamen-
to interinstitucional’, uso do solo®, interoperabili-
dade no transporte®, medidas de sustentabilidade
e captura de mais-valia’. Finalmente, o terceiro
grupo, implementacao e aplicabilidade, considera
como subcritérios os aspectos relativos a fase
de execugdo para o desenvolvimento de projetos
DOT: financiamento do transporte®, normativas
especiais®, criagdo de instituigbes préprias e fase
daimplementacao’™.

Nessa primeira analise foram considerados doze
(12) casos de cidades' com projetos DOT rele-
vantes. Com base na compilagéo de dados sobre
instrumentos normativos, mecanismos de finan-
ciamento, organizacgao institucional, estratégias
gerais e especificas adotadas em cada projeto,
foram selecionados os cinco casos seguintes:

e Bogota (Colombia): destaca-se por seus
instrumentos de gestao de uso de solo e
captura de mais-valias e as ligbes aprendidas
com o TransMilenio, bem como os resultados
da associagdo das politicas DOT as politicas
nacionais para a mitigagdo da mudanca cli-
maética (estratégia NAMA).

e Washington D.C (Estados Unidos): experién-
cia referente ao bairro NoMa, exemplo da
utilizacdo de formas inovadoras de atragao
de atores privados para um projeto DOT,
visando a sua sustentabilidade econémica.

Megaldpoles (+8.000.000 hab.), cidade grande (+1.000.000 hab.), cidade média (+500.000 hab.), cidade pequena (-500.000 hab.).

Habitagao; misto; escritérios e comércios; patrimonio e conservagao; espagos publicos e equipamentos; e industria e parques logisticos.

Incremento de impostos, pagamento de infraestruturas, cessao de dreas verdes, cessao de dreas para equipamentos e cessao ou construgdo de

9 Aproveitar normativas existentes ou criar novos instrumentos, planos ou mudanga de nivel de competéncia.

10 Em planejamento, implementagao ou operagéo.

11 As doze (12) cidades sdo: Curitiba (Brasil), Santiago (Chile), Bogota (Colombia), Cidade do México (México), Washington D.C. (Estados Unidos), Lon-
dres (Reino Unido), Copenhague (Dinamarca), Bilbao e Madri (Espanha), Hyderabad (india), Nanchang (China) e Téquio (Japao).
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e Bilbao (Espanha): referéncia sobre a conjugagao dereajuste de terras (Land Readjustment)
de interesses locais com estratégias e insti- e de modelos de financiamento por meio
tuigbes regionais e nacionais, possibilitando a de parcerias publico-privadas.
participagao dos terrenos necessarios para a
reabilitagdo urbana associada a estratégia DOT. Para cada um dos cinco casos foram realiza-

e Londres (Inglaterra): experiéncia da estacéo de das entrevistas qualitativas com gestores com
King’s Cross e seu entorno, onde, por meio de participagdo em seu planejamento, implemen-
consorcio privado e gestdo publica nacional, foi tagdo, execugdo e monitoramento. O intuito foi
possivel converter uma situagdo urbana de baixa levantar informagdes ndo disponiveis na litera-
densidade e degradacgao. tura e apresentar uma analise sintetizada, que

e Toquio (Japao): experiéncia sobre o aproveita- poderia auxiliar na estruturagéo de propostas
mento do solo urbano na area metropolitana de e solucdes antecipadas para a implementagao
Toquio, exemplo na utilizagdo de mecanismos de DOT no Brasil eem outrasregides.

Fonte: Mantinov. Double exposure engineer are measuring distance in drawing using pencil and ruler and city
harbor at night. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com




EIXOS DE ANALISE RELACIONADOS A VIABILIDADE
DE PROJETOS DOT

A definigdo das boas praticas existentes no mundo partiu da anélise de cinco eixos de
analise fundamentais para que projetos urbanisticos DOT acontegam. Além disso, para os
estudos de caso, foi acrescentado um eixo transversal relativo ao tema de sustentabilidade.

e Institucional: verificagdo das barreiras politicas e dos mecanismos de governanga
disponiveis para ativar o processo de planejamento DOT. Para esse propdsito, foram
identificados os diferentes atores-chave (stakeholders) e niveis de governanga, tanto do
ponto de vista do poder publico como do setor privado — como agéncias de coopera-
¢ao, sociedade civil, empresas, fundos imobilidrios etc. —, além dos diferentes arranjos
institucionais e eventuais mecanismos de cooperagao interinstitucional.

e Legal: o enquadramento legal inclui a verificagdo do conjunto de leis, regras e regu-
lamentos, entre outros documentos normativos dos varios niveis de governo que
regulam os setores presentes nas estratégias DOT, especialmente desenvolvimento
urbano, habitagao, transporte e mobilidade.

verificagdo da integragéo entre os usos do solo e o planejamento das
redes de transporte publico requeridas para alcancar a viabilidade dos projetos DOT. A
criacao de bancos de solo publico, assim como a necessidade de habitagao de carater
social, ¢ uma das tematicas incluidas neste item.

e Financiamento: verificagcdo dos instrumentos econémicos e fiscais, publicos e pri-
vados, necessarios para mobilizar recursos e, dessa forma, financiar projetos DOT,
incluindo a captura da mais-valia por parte do poder publico.

e Mobilidade: verificagdo do relacionamento entre as politicas publicas de desenvol-
vimento urbano e o planejamento do sistema integrado e intermodal de transporte
- em especial dos sistemas de Transporte Répido de Massa (em inglés MRT: Mass
Rapid Transit), associados conceitualmente a projetos DOT -, a fim de alcancar o
crescimento sustentavel das cidades.

e Sustentabilidade: verificagdo de questdes ambientais, sociais e econdmicas, com
énfase especial na associagdo das estratégias DOT com politicas de mitigagéo de
mudangas do clima e, consequentemente, a redugédo de emissao de Gases de Efeito
Estufa (GEE).

BID



Desenvolvimento Orientado ao Transporte @3

+ FIGURA - CIDADES DESTACADAS PELOS SEUS MECANISMOS
E FERRAMENTAS INOVADORAS NA APLICACAO DOT
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BOGOTA, COLOMBIA

Com uma populagao de mais de 8 milhdes de
pessoas (2018) e um crescimento médio de
1,37% ao ano'?, Bogota é a maior cidade da
Coléombia. Nas ultimas décadas, o crescimento

BID

populacional da cidade tem sido exponen-
cial, e para o ano de 2020, a estimativa é
de que alcance 8,4 milhdes de habitantes
(SDP 2018).

GRAFICO - POPULACAO EMBOGOTA E AS CIDADES PRINCIPAIS DO PAIS (1918-2020)
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Fonte: Elaborac&o propria dos autores com base nos dados disponiveis em http:/www.sdp.gov.co/sites/default/files/demografia_proyecciones_2017_0.pdf

Devido ao crescimento populacional e sua po-
sicdo de capital, foi necessario implementar
sistemas de transporte rapido que conectassem
a cidade com eficiéncia, aumentando de forma
significativa o nimero de usudrios do transpor-
te publico (Suzuki, Cervero e luchi 2013). No
inicio dos anos 2000, Bogotd introduziu uma
das solugdes de transporte de massa mais
eficientes do mundo'®, o sistema TransMilenio
Bus Rapid Transit (BRT), para dar resposta ao
crescimento demografico, as baixas densida-

12 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).

des de construgao e a mancha urbana cada vez
mais dispersa’.

Dentro dessa perspectiva, o caso do DOT na
Colémbia é analisado sob trés abordagens:

e O sistema BRT em Bogota (TransMilenio).

e A primeira linha de metr6 de Bogota
(PLMB), a ser implementada pela Companhia
do Metr6 de Bogota.

e Estratégias ambientais para a adogao de DOT.

13 Antes da implementag&o do TransMilenio, o tempo médio de viagem ao trabalho era de uma hora e dez minutos; eram usados veiculos obsoletos; a
velocidade média era apenas de dez quildmetros por hora nas horas de pico; 70% da poluicédo do ar nos corredores centrais era gerada pelo transito; e

acidentes eram frequentes (Echeverry etal. 2005).

14 Entre 1997 e 2016 amanchaurbana de Bogota e 20 municipios em seu entorno aumentou 67,6%, de 37.864 para 63.452 hectares (IDOM, CCAP, Findeter 2018).


http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/demografia_proyecciones_2017_0.pdf

Desenvolvimento Orientado ao Transporte

PANORAMA DA IMPLEMENTACAO DOT NA COLOMBIA

&7
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@ TIPODETRANSPORTE

BRT (TransMilenio) + Metro de Bogota.

~
SUSTENTABILIDADE:
0 governo colombiano, por meio do Ministério do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sus-
tentavel, promove politicas, regulamentos, programas e NAMAs'® que buscam reduzir as
emissdes de GEE, contribuindo para o desenvolvimento urbano e amobilidade sustentavel.
J
N
_\
/7
=) LEGAL:
Aregulagao urbana é estabelecida em leis e decretos associados aos planos de desenvolvi-
mento e ordenamento das regides, municipios, distritos e, em alguns casos, unidades distri-
tais de planejamento em escala micro.
Instrumentos analisados:
e Lei de Desenvolvimento Territorial 388, de 1997'°.
e  Plano Nacional de Desenvolvimento — Setor de Transportes (2010-2014).
e  Plano Nacional de Desenvolvimento — 2019.
e  Plano Diretor de Mobilidade de Bogota.
e  Contrato de Plano de Manejo da Terra 0373, de 2014.
e  Planejamento Territorial de Bogota — Decreto 190, de 2004.
e Unidades de Planejamento Zonal (UPZ).
- J
Nationally Appropriate Mitigation Action (NAMA) — mecanismo que permite aos paises em desenvolvimento obter apoio de doadores para iniciati-

vas de baixo carbono, como planos de gest&o de residuos e melhoria no setor de transportes. http://ferramenta.ghgprotocolbrasil.com.br/index.
php?r=noticias/view&id=264831

Alei 388 de 1997 define o planejamento territorial como “um conjunto de agdes politico-administrativas e planejamento fisico concertado, a fim de dis-
por de instrumentos eficientes para orientar o desenvolvimento do territdrio e regular o uso, a transformagao e a ocupacéo.” A lei também define o plano
de zoneamento territorial como “...0 conjunto de objetivos, diretrizes, politicas, estratégias, metas, programas, agdes e normas adotadas para orientar e
administrar o desenvolvimento fisico do territério e o uso daterra”.


http://ferramenta.ghgprotocolbrasil.com.br/index.php?r=noticias/view&id=264831
http://ferramenta.ghgprotocolbrasil.com.br/index.php?r=noticias/view&id=264831
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]I]I]I INSTITUCIONAL:

Atualmente, existem vdrias entidades institucionais para diferentes escalas de planejamen-

to do territério. As de escala nacional orientam as politicas e estratégias gerais de planeja-

mento pelas quais as entidades departamentais e municipais sdo governadas.

Instancias locais de planejamento:

e  Conselho Nacional de Politica Econémica e Social (CONPES).

e  Departamento Nacional de Planejamento.

e  Ministério do Meio Ambiente.

e  Secretaria Distrital de Planejamento de Bogotd (SDP).

e  Secretaria Distrital de Mobilidade de Bogota (SDM).
_ J
l\"" N\
FINANCIAMENTO:

A capturado valor daterra éimplementada nos projetos com base nos seguintes instrumentos:

e  Valorizagao.

e  Ganhos de capital.

e  Encargos urbanos.

e  Sessodes para espaco publico.

e Promessa de propriedade futura.

e Leildo.

e Divida onerosa (entre 1 e 2 blocos de raio).

e  Areas de oportunidade.
o J

Fonte: m_leal3. Sunset view of Bogota from the Simon Bolivar Park. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com






ENTIDADES EM TODAS AS
ESCALAS QUE PARTICIPAM DO
PROCESSO DE PLANEJAMENTO
EM BOGOTA

Departamento Nacional
de Planejamento (DNP)

Ministérios
de Transporte, Habitacao,
Meio Ambiente e Interior

NiVEL

Conselho Nacional de
NACIONAL Politica Econémica (CONPES)

NIiVEL Provincia de
REGIONAL Cundinamarca

O

=
i

NiVEL
DEPARTAMENTAL
E DISTRITAL

(o caso de Bogota)

entidade técnica que promove a implementagao de politicas publicas
e sua concretizacdo em planos, programas e projetos do governo.

formulam, coordenam e executam politicas publicas, planos e
projetos associados a cada um dos seus ramos de estudo.

coordena e orienta os drgaos responsaveis pela gestao econémica e
social do Governo.

A
(¢33)
R@R
Secretaria Técnica

de Comissdo de
Gestdao COT

é responsavel pela
coordenagao
interinstitucional na
esfera federal.

=

Companhia do Metro
de Bogota:

criada para coordenar
todas as questdes de
infraestrutura e renovagéo
das linhas de metro.

2

TransMilenio e SITP:

gerenciamento,

organizagao e
planejamento do
servico de BRT.

gerencia, executa e promove, por meio de sistemas de cooperagao, integragao imobilidria ou
reajuste fundidrio, agdes urbanas para a recuperagao e transformacgao de dreas deterioradas.

promove a construgao e aquisigao de moradias de interesse social na cidade, beneficiando a

populagdo mais desfavorecida.




O caso do TransMilenio

Como ja citado, em 2000" foi inaugurada a pri-
meira linha do sistema’® de BRT da cidade — o
TransMilenio, conexdo com o Sistema Integrado
de Transporte Publico (SITP) - rotas de 6nibus
urbanos — e servigos complementares que se co-
nectam aregido metropolitana da cidade® (Suzuki,
Cervero e luchi 2013). O TransMilenio possui 143
estacdes em 11 corredores?, por onde circulam
mais de 2,2 milhdes de passageiros por dia?,
num total de 113km de extensao??, com uma ve-
locidade média de 25,2km/h%. O observatdrio de
mobilidade de Bogota estima que 59% dos mais
de 2 milhdes de usudrios do TransMilenio fagam
mudangas modais com o transporte publico e
26% com o transporte privado (Secretaria Distrital
de Mobilidade 2017). A viagem custa USS$ 0,67
como tarifa basica, com um custo adicional de
USS 0,015 para a mudanga modal ou de linha.
Nove das 11 linhas do TransMilenio possuem
integracdo intermodal®*, e apenas uma delas com
transferéncia direta?>. O BRT Data Global estima
US$ 308,42 milhdes em receita anual média®.

Por apresentar resultados em termos de pas-
sageiros transportados e tempo de viagem?, o
TransMilenio foi adotado como referéncia? em
outras cidades do pais (e internacionalmente)
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(CCAP 2012), a exemplo do sistema BRT MIO
(Masivo Integrado de Occidente), de Cali (CCAP
2012). No entanto, mesmo sendo um dos sis-
temas de BRT mais conhecidos globalmente, o
TransMilenio ndo foi implementado com o uso de
estratégias DOT (Suzuki, Cervero e luchi 2013).
Embora o sistema tenha alcangado seu objetivo
de reduzir os tempos de viagem, seu impacto em
densificagdo e desenvolvimento permanece con-
troverso. Houve um desenvolvimento limitado no
entorno das estag¢des do TransMilenio, por exem-
plo, se comparado ao desenvolvimento em outras
partes da capital (Suzuki, Cervero e luchi 2013). A
locagdo das estagdes no canteiro central de vias
largas resultou em uma experiéncia pobre para os
pedestres, além de que os planejadores urbanos
inicialmente ignoraram estratégias para abarcar
o desenvolvimento privado, como mudangas no
zoneamento ou investimentos em infraestrutura, o
que resultou no fracasso da catalisagéo do investi-
mento privado no entorno das estagdes.

Apesar de suas deficiéncias no uso do solo, é
importante notar que o sistema do TransMilenio
impulsionou e aumentou as oportunidades de
habitagao acessivel. Um exemplo notavel é o pro-
grama Metrovivienda, em que o governo comprou
terra agricola em areas onde se pretendia cons-
truir estagdes e s6 depois avangou na construgao

17 Na década de 1990, os presidentes colombianos apoiavam solugdes de metro ou de 6nibus. Prefeitos eleitos de Bogotd seguiram o exemplo porque
qualquer solugdo exigia recursos financeiros substanciais. As autoridades das cidades revelaram o projeto do TransMilenio em 1999, depois de um
novo governo nacional ter rejeitado a solugado do metrd para Bogotd (Echeverry et al. 2005).

18 Fase | aberta em dezembro de 2000, totalizando 42km; a Fase Il adicionou outros 42km a rede (Suzuki et al. 2013). As Fases 3 e 4 estdo em construgéo

(SDP2018).

19 0 desenho do TransMilenio imitou as intervengdes nos sistemas de transporte de massa de Curitiba (Brasil) e Quito (Equador), mas introduziu im-
portantes avangos nas dreas de gestdo do financiamento fiduciario; contratos flexiveis para operagao dos 6nibus; a separacéo das concessdes para
6nibus alimentadores e 6nibus regulares; o pagamento por quilémetro ao invés de por passageiro; a defini¢do do direito de propriedade para a via e para
calgada; o uso de faixas exclusivas mais rapidas; entre outros (Echeverry et al. 2005).

20 Fonte: www.transmilenio.gov.co referente ao ano 2014. Acesso em: 04 ago. 2020.

21 Fonte: www.transmilenio.gov.co referente ao ano 2018. Acesso em: 04 ago. 2020.

22 Fonte: www.transmilenio.gov.co referente ao ano 2014. Acesso em: 04 ago. 2020.

23 Fonte: www.transmilenio.gov.co referente ao ano 2018. Acesso em: 04 ago. 2020.

24 Integragéo entre diferentes modais de transporte. https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/127423

25 Necessidade de o passageiro realizar uma ou mais trocas de veiculos durante o percurso (Horn 2004 apud Polat 2012).

26 Calculada usando ademanda anual e taxa de 2018. https://brtdata.org/location/latin_america/colombia/bogota. Acesso em: 04 ago. 2020.

27 0 sistema diminuiu o tempo médio de viagem em 32% (Center for Clean Air Policy - CCAP 2012).

28 TransMilenio transformou a infraestrutura fisica de Bogotd, influenciou o uso do solo, produtividade, fatalidades nas vias, taxas de criminalidade e pro-

blemas de satide (Bocarejo etal. 2013).


http://www.transmilenio.gov.co
http://www.transmilenio.gov.co/Publicaciones/estadisticas_de_oferta_y_demanda_bimensual_del_sistema_integrado_de_transporte_publico_sitp_mayo_junio_2018
http://www.transmilenio.gov.co
http://www.transmilenio.gov.co/Publicaciones/estadisticas_de_oferta_y_demanda_bimensual_del_sistema_integrado_de_transporte_publico_sitp_mayo_junio_2018
https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/127423
https://brtdata.org/location/latin_america/colombia/bogota
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Fonte: Gabriel L. Guerrero. Transmilenio system bus at Shaio station on Suba avenue, Bogotd, Colombia.
Fevereiro, 2020. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

da infraestrutura publica. A terra foi entdo vendi-
da a pregos mais altos para recuperar o custo da
infraestrutura, acompanhada por uma condigéo
deteto de aluguel®

O sistema TransMilenio serviu de muitas for-
mas como uma licao para a cidade de Bogota.

Desenvolvido antes de existir uma estratégia de
desenvolvimento mais coordenada para toda
a cidade, seus resultados tém entdo inspirado
esforgos para integrar o transporte e o desen-
volvimento de forma mais efetiva, notavelmente
o Metr6 de Bogotda (MB), que devera operar em
coordenagdo com o TransMilenio.

29 Também foi articulado com novos empreendimentos habitacionais de interesse social e/ou prioritario na periferia da cidade, como Porvenir, Nuevo

Usme, entre outros.

79




Transporte Publico
(distribuicao modal)

Transporte Privado
(distribuicao modal)

Transporte nao motorizado

(distribuicao modal)

Corredores

Ano de inicio do sistema

Agéncia de transporte

Tarifa padrao (uss)

Receita anual tarifaria
(USS milhoes)

Integragao tarifaria
dentro do sistema

Carga de pico
(passageiros por hora por diregao)

Demanda diaria
(passageiros por dia)

Receita anual tarifaria
(USS milhges)

Produtividade operacional (k)

Comprimento do sistema (m)

Velocidade operacional (km/m)



7@ BID

Fonte: Dario Fuentes. Urban overview shot of the main road traffic, City Center, with the view on Cinemateca and public
transportation TransMilenio. Outubro, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fonte: Jess Kraft. TransMilenio bus passes through downtown Bogota, Colombia. Abril, 2016. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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PLANO DO SISTEMA TRANSMILENIO EM BOGOTA
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Fonte: Maximilian Dorrbecker, baseado em dados do OpenStreetMap.
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Fonte: skykid787. Different view of the city of Bogota, its streets and main roads. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fonte: Matyas Rehak. Station of TransMilenio bus system in Bogotd. Setembro, 2015.Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com



Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Fonte: EGT-1. Public bus called TransMilenio, this system is the one that more number of people transports in the city of Bogota. Abril, 2020.
Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fonte: Gabriel L. Guerrero. Autopista Sur, one of the main avenue to leave Bogot3, in the south of the city.
Dezembro, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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A Companhia do Metr6 de Bogota

Criada para planejar, estruturar, construir e ope-
rar as linhas de metr6 da capital colombiana, a
Companhia do Metré de Bogota (EMB) também
recebeu responsabilidade do Conselho de Bogota
para liderar o processo de desenvolvimento de re-
novacao urbana ao longo do corredor. Além disso,
deve propor, até sua implementagao, novos meca-
nismos para agregar valor ao desenvolvimento de
projetos associados aos conceitos DOT nas proxi-
midades das estagdes (Dias, Herran 2019).

Um dos principais desafios da Companhia é a
formulagdo de regulamentos que incentivem a
participagd@o de desenvolvedores privados, ndao
apenas nas fases de projeto e construgao, mas
também nas fases de operagdo e gerenciamento.
Esses modelos de negdcio devem ser altamente
competitivos com as outras oportunidades de ne-
gébcios da cidade (Dias, Herran 2019). O projeto do
metro recebe financiamento em 70% do governo
nacional e 30% do distrito de Bogota (municipio)
(Dias, Herran 2019). No entanto, a Ley de Metros y
el Tranvia (Colémbia 2015) determina que, como
beneficiario do apoio nacional, o modelo de qual-
quer medidor na Colémbia deve ser autossusten-
tavel financeiramente, com base nas receitas de
bilhetagem. Por esse motivo, a EMB desenhou
um numero de estratégias para recuperar parte
do aumento de valor como resultado de investi-
mentos publicos. A EMB anunciou que leiloara
direitos de construcao, assim como cobrara ta-
xas sobre aumentos de valor, como resultado dos
investimentos publicos, entre outras estratégias.
E importante ressaltar que o Decreto Distrital
823 de 2019 fechou lacunas importantes no POT
mais recente da cidade para permitir a captura
de aumentos de valor como parte do desenvolvi-
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mento DOT ao longo do corredor do metr6 (Banco
Mundial 2020).

Muitos especialistas tém manifestado preocu-
pacao sobre os riscos inerentes das estratégias
de recuperagao de mais-valia fundidria nesse
caso em particular. A presenga, por exemplo,
de bens de interesse cultural, de companhias
ou de prédios altos reduz as oportunidades
para novos investimentos e desenvolvimento,
portanto também o potencial de recuperagéo do
valor desses investimentos e desenvolvimentos
(Banco Mundial 2020). Nao obstante, estimati-
vas recentes, levando em consideracéo essas
limitagOes preexistentes, ainda estimam que as
duas primeiras estacgdes de “teste” podem gerar
mais do que US$ 36,38 milhdes e que o corredor
completo poderd gerar mais do que USS 446
milhdes durante um periodo de 20 anos (Banco
Mundial 2020).

A execugdo do projeto deve perdurar até 2045, ja
incluidas as etapas de pré-construgao, constru-
¢do e mais de 20 anos de operagdo. Os usuarios,
por sua vez, devem se beneficiar do sistema a
partir de 2025. O metrd devera ter quase 24km
de extensao, 23 trens com capacidade para 2 mil
pessoas cada e 16 estagdes, das quais 10 inte-
gradas com o TransMilenio*. Espera-se 1 milhdo
de passageiros/dia.

Enquanto ainda permanecem duvidas sobre a
execucao do sistema de metrd, é, contudo, claro
que Bogota aprendeu com os desafios que acom-
panharam o desenvolvimento do seu projeto do
TransMilenio; e que a capital esta se esforgando
para integrar melhor seu novo projeto de trans-
porte com os modos existentes e para catalisar
desenvolvimento ao longo do seu corredor.

44 https://ceiri.news/colombia-primeira-linha-de-metro-de-bogota-sera-construida-por-consorcio-chines/


https://ceiri.news/colombia-primeira-linha-de-metro-de-bogota-sera-construida-por-consorcio-chines/
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Estratégias ambientais para a
adog¢ado de DOT na Colémbia

Politicas, regulamentos, programas e
diferentes tipos de agéo que reduzem as
emissodes de GEE sdo desenvolvidos pelo
Ministério do Meio Ambiente e Desenvolvi-
mento Sustentavel. Uma das iniciativas de
destaque sob a lideranga da instituigcao é a
Estratégia Colombiana de Desenvolvimento
de Baixo Carbono (ECDBC), programa que
visa ao crescimento econdémico por meio da
reducdo das emissdes de GEE em projetos
de curto, médio e longo prazos. Para isso,
sdo utilizados os seguintes instrumentos:

e NAMAs: as Acdes de Mitigagao Nacio-
nalmente Apropriadas podem ser defi-
nidas como politicas do setor publico
para atrair o setor privado em iniciativas
de baixo carbono, a fim de que o pais
cumpra seus compromissos de redu-
¢ao das emissdes de GEE.

e Ciudat’ (Findeter), NAMA e NAMA
TAnDem: o Ciudat atua como agéncia
de implementagédo, que conduz e co-
ordena o processo do NAMA. Também
apoia financeiramente projetos de DOT
em parceria com o Findeter, banco de
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desenvolvimento surgido em 2011 com a fungéo de

ser um parceiro estratégico de entidades publicas

e privadas em projetos estratégicos de infraestru-

tura e sustentabilidade, oferecendo servigos de

assisténcia, financiamento e consultoria técnica

e financeira. O TAnDem, por sua vez, € um NAMA

que executa medidas de Transporte Ativo (TA) e

Gerenciamento da Demanda (GD)*® com o intuito

de melhorar a qualidade de vida urbana em mais de

19 cidades colombianas, contribuindo para mitigar

mudangas climaticas por meio do aumento do uso

da bicicleta e do uso responsavel de veiculos moto-

rizados particulares. As medidas séo:

o Esquemas de gerenciamento de estacionamento.

o Zonas de trafego calmo.

o Cicloestacionamento em nés multimodais.

o Cicloestacionamento em edificios publicos
e privados.

o Construcao e reabilitagdo de ciclovias.

o Sistemas publicos de bicicletas.

Dificuldades no processo

Embora o Ciudat represente um importante avango em
termos de institucionalidade para a implementacéo de
projetos DOT, foi constatado que ele necessita de ferra-
mentas legais para facilitar, estimular ou promover ati-
vidades de regeneragdo urbana de alto impacto (IDOM,
CCAP Findeter2018).

45 Ciudat (sigla em espanhol para “Centro para Intervengdes Urbanas de Desenvolvimento Orientado ao Transporte”), agéncia do governo colombiano

quedirige e coordena aimplementacdo do NAMA.

46 https://www.findeter.gov.co/publicaciones/403159/nama_tandem/


https://www.findeter.gov.co/publicaciones/403159/nama_tandem/

Desenvolvimento Orientado ao Transporte 5

+ FIGURA - OBJETIVOS ESPECIFICOS DA ECDBC

a] i i

Identificacdo de Empoderamento Desenvolvimento Defini¢do de Criagcéo e Mecanismos de
a¢des para a dos setores dos planos metas a curto, promogao dos monitoramento
redug¢do de GEE de acao médio e longo instrumentos

prazos

Fonte: Ministério do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel

' FIGURA - IMPLEMENTACAO DE NAMA POR MEIO DO CIUDAT

. . 000 ‘=, Desenho da
r—> é Financiamento > %’_{) Eéh politica DOT

Departamento
Nacional do
Planejamento

Patrocinadora do Ministerio
desenvolvimento de Vivienda
Ministerio

de Transporte

ig CIUDATE Findeter 4
' -

Ministerio
de Ambiente

O Findeter 4

p
Findeter % St ...

Banca de Desarrollo Territarial

= o 9 !
n F Subvengao I :
=D | direta Projeto .

.O_ -, . local Privado
M CTUDATIE

CENTHO PANA THNTERWENGIOMES URBANLS
HE nEGa

- J

[¢)
é I}

Subvencédo de > Banco
taxa de juros Primer Piso

v

a4 4G RVANSALD Al TRANNEGHIF

)

&

Linha de Crédito
Compensada

=0
prwv)

Fonte: Elaboracdo propria com dados da CIUDAT, Findeter



Condi¢odes do Ciudat
para financiamento

Como uma agéncia encarregada de canalizar o
apoio nacional e os recursos das cooperativas
internacionais, o Ciudat determina critérios para
o financiamento de projetos DOT na Col6mbia
baseados em uma analise de impacto, areas de
oportunidade e indices multidisciplinares de po-
breza. Para que os municipios acessem esses
mecanismos de financiamento, é necessario
haver um acordo entre prefeitura e Findeter,
permitindo um espago de didlogo com as partes
interessadas publicas e privadas. O financia-
mento sera aplicado apenas e exclusivamente
aos seguintes componentes:

e Cooperagdo técnica por meio do uso do
pessoal do Ciudat ou consultoria realizada
pela agéncia.

e Recursos nao reembolsdaveis e recursos
de crédito (especiais) para investimentos
em infraestrutura.
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Além disso, é importante observar que a retirada
do programa implicara o retorno de todas as coo-
peragdes concedidas no momento. Além disso, a
metodologia para alocagéo de fundos DOT na forma
de subsidio é realizada com base na definicdo da
categoria de municipio segundo indices de Pobreza
Multidimensional (IPM)* e qualidade de crédito.

Desafios

Até 2018, trés cidades de médio porte foram anali-
sadas e feitas propostas em nivel de pré-viabilidade:
Cali, Manizales e Pasto, com alta possibilidade de
implementacdo de DOT e NAMAs. Apds a realizagdo
dos estudos de pré-viabilidade para as trés primeiras
cidades-piloto, é possivel identificar que um dos prin-
cipais desafios estd associado a escala da cidade
e ao IPM. As cidades de tamanho intermediario que
possuem muitas terras suburbanas e de expanséo
desencorajam a renovagao urbana. Além disso, per-
sistem nessas cidades problemas como a falta de
um sistema de transporte integrado, o que reduz os
impactos dos projetos (IDOM, CCAP, Findeter 2018).

47 0 IPM é medido de acordo com os seguintes indicadores: condigdes educacionais, condigdes de infancia e juventude, satide, trabalho, acesso a servi-
¢os publicos e condigdes de moradia. As familias sdo consideradas multidimensionalmente pobres quando privadas em pelo menos 33% dos indica-
dores. https://www.dane.gov.co/files/investigaciones/condiciones_vida/pobreza/2018/bt_pobreza_multidimensional_18.pdf


https://www.dane.gov.co/files/investigaciones/condiciones_vida/pobreza/2018/bt_pobreza_multidimensional_18.pdf
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Contribui¢cdes do caso

Em termos gerais, o caso de Bogota mostra
que a busca para complementar um sistema
integrado de mobilidade que dure no tempo e
melhore significativamente a conexao da cidade
e sua qualidade de vida é um desafio constante.
Assim, a construgdo do metré como um planeja-
mento de cidade abre a possibilidade de imple-
mentar um plano-piloto do DOT que comprove
a importancia de adota-lo de forma integrada
com politicas publicas e sob instrumentos re-
gulatorios em diferentes escalas. Isso teria a
capacidade de beneficiar uma alta porcentagem
da populagao de diferentes niveis socioeco-
noémicos, dependendo da sua localizagdo no
territério. Além disso, destaca-se que promover
projetos-piloto como primeiro passo permite
entender como eles podem ser adaptados em
nivel institucional, regulatério e financeiro no
contexto latino-americano.

Especificamente, a construgéo planejada do
sistema de metr6 é uma oportunidade Unica
para complementar os modos de transporte
existentes de Bogota. O momento é propicio para
evitar os erros cometidos em parte do projeto
TransMilenio, e a cidade, até agora, demonstrou
compromisso em aproveitar essa chance. O apoio
ao DOT esta muito alinhado com as metas de pla-
nejamento do uso do solo de Bogota, conforme
descrito em seu POT e Plano de Mobilidade, além
de que Desenvolvimento Orientado ao Transporte
também pode ajudar a alcangar a meta de se tor-
nar uma cidade mais sustentdvel, aumentando a
densidade e a eficiéncia do transporte.
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A cidade, notavelmente, deu uma série de passos
no sentido de se preparar para uma estratégia de
uso do solo mais coordenada em relagdo ao novo
sistema de metro. Essas experiéncias podem servir
deligdes-chave aprendidas para outras cidades que
se esforgam naimplementagéao de projetos DOT:

e A Camara Municipal dotou o EMB com o
poder de ajudar a moldar e estruturar o de-
senvolvimento em torno das novas estagoes
de metr6, em colaboragdo com entidades
governamentais. Isso garante que o trans-
porte e o desenvolvimento sejam integrados
em todo o projeto e que os principios e as
prioridades de ambos sejam atendidos.

e A cidade tem adotado uma série de leis ao
longo do tempo que facilitam e incentivam
estratégias de recuperagdo de mais-valias
fundiarias que ajudam a garantir a viabilidade
financeira dos projetos, oferecendo as ferra-
mentas para capturar parte do aumento de
valor da propriedade instigado pelos investi-
mentos publicos.

e Conforme determinado por lei do governo
central, Bogota adotou um plano-mestre para
ajudar amoldar e orientar suas prioridades de
uso da terra de uma maneira mais abrangente
e coordenada.

e Finalmente, os esforgos atuais estao fo-
cados em estagcdes mais bem preparadas
para o desenvolvimento, indicando um en-
tendimento das diferengas e nuances das
tipologias DOT e um compromisso com uma
abordagem mais orientada, que leve em
consideragdo as caracteristicas e condi¢des
Unicas de cada estacao.
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WASHINGTON D.C., ESTADOS UNIDOS

Em 2019, a cidade de Washington, D.C. (Distrito
de Columbia), tinha cerca de 705 mil habitantes
no Distrito e 6,2 milhdes incluindo sua drea metro-
politana’. Além da populagao residente, durante
os dias Uteis ha um aumento de mais de 1 milhdo
de pessoas no Distrito, em decorréncia dos deslo-
camentos para o trabalho de individuos advindos,
sobretudo, dos suburbios de Maryland e Virginia.
A taxa anual de crescimento natural do Distrito é
de 13 mil pessoas, e,em 2019, a densidade era de
4.445habitantes/km?.

Washington é considerada um caso de referéncia
por conta do sucesso obtido na implementagao
de DOT ao longo de 50 anos — desde o inicio do
processo de implantagédo de seu sistema de
metr6. Nesse processo, por meio de mecanis-
mos de financiamento e da criagdo de entidades
governamentais para o planejamento, foram
desenvolvidas varias estratégias para viabilizar a
reabilitar a cidade e gerar beneficios econémicos
e ambientais.

Contexto histdrico
Ao longo dos anos, Washington, D.C., foi planeja-

da e regulamentada por varias entidades distri-
tais e federais que Ihe garantiram um crescimen-

1 Fonte: U.S. Census Bureau, Population Division, 2019.
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to ordenado. Desde o inicio de seu planejamento,
em 1791, com o Plano LEnfant?, projetou-se uma
malha de vias diagonais e ortogonais para a
cidade, acompanhando um sistema de pontos
turisticos de referéncia, como o Capitélio Nacio-
nal. Um século depois, um novo plano urbanistico
- oPlano McMillan® - estabeleceu um sistema de
parques e o nucleo de monumentos do distrito e
do governo, além do sistema de vias publicas.

As entidades reguladoras dos séculos XX e XXI,
além de levarem em consideragao, como politica,
os planos de LEnfant e McMillan, impulsionaram
o desenvolvimento da cidade por meio do trans-
porte publico de massa, sobretudo com a constru-
¢ao do metrd*, quando o crescimento urbano foi
associado as estac¢oes, proporcionando um maior
adensamento populacional nessas éreas. E possi-
vel observar que esse processo se iniciou na déca-
da de 1970 por meio de diversas iniciativas, dentre
as quais destaca-se a construgao da Estagao de
Rosslyn, como parte do corredor Rosslyn-Balls-
ton’, em Arlington (Virginia). Iniciada em 1972, a
obra foi concluida sete anos depois, em 1979, com
a abertura da Linha Laranja para Ballston. Esse foi
considerado um dos melhores exemplos DOT dos
Estados Unidos, e premiado, em 2017, pela Asso-
ciagdo Americanade Planejamento®.

Pierre LEnfant foi o francés responsaével pelo projeto original de Washington D.C., em 1791. A construgéo da capital dos Estados Unidos, no entanto,
ocorreude 1800 a 1871 - http://arquiteturaesustentabilidade.weebly.com/uploads/2/9/2/3/2923945/tc737_parte_05c.pdf

0 Plano McMillan - intitulado formalmente como “O Relatério da Comissdo Parque Senado. A Melhoria do Sistema de Parque do Distrito de Columbia”
- previa eliminar o paisagismo vitoriano do National Mall. Também permitia a construg@o de museus, centros culturais e grandes memoriais. A locali-
zagdo de monumentos como o Lincoln Memorial, Ulisses S. Grant Memorial, Union Station e edificio do Departamento de Agricultura dos EUA se deve a
esse plano, que ainda hoje continua a orientar o planejamento urbano em torno da capital. https://pt.qwe.wiki/wiki/McMillan_Plan

0 metrd de Washington, conhecido como Metrorail, foi inaugurado em 27 de marco de 1976. E administrado pela Washington Metropolitan Area Transity
Authority (WMATA), com 91 estagdes e 6 linhas. O metr6 faz conexdes com os 6nibus da Metrobus, também sob administragdo da WMATA - https://
mapa-metro.com/pt/Estados%20Unidos/Washington/Washington-Metrorail-Mapa.htm#:~:text=0%20metr%C3%B4%20de%20Washington%2C%20
tamb%C3%A9mM,%2C%20Azul%2C%20Amarela%20e%20Prata.

0 corredor Rosslyn-Ballston foi resultado de um planejamento urbano e de mobilidade eficiente, que promoveu, ao longo dos anos, maior densidade e
uso misto do solo nas dreas em torno das estagdes de metrd de Rosslyn, Clarendon, Courthouse, Virginia Square e Ballston. O empreendimento, que
envolveu um esforgo intensivo para sua execugdo durante 12 anos, conectou bairros residenciais ja présperos a transporte publico, empregos, escolas,
parques, lojas e servigos. https:/projects.arlingtonva.us/planning/smart-growth/rosslyn-ballston-corridor/

http://www.pgplanning.org/DocumentCenter/View/9199/Article-on-Arlington-County-SGJRB-Corridor-9-18
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Em 1997, Washington, D.C., passou por uma
forte crise socioecon6mica, caracterizada por
um lento crescimento do nimero de empregos,
pela pouca oferta de postos de trabalho e pela
falta de atratividade da cidade para a captagao
de novos desenvolvimentos e investimentos, o
que ocasionou uma queda importante da receita
local e o crescimento da pobreza e da crimina-
lidade, sobretudo nos bairros de baixa renda.

Nesse contexto, tornou-se vital formular e imple-
mentar uma nova estratégia de desenvolvimen-
to econdmico orientada para o setor privado,
valendo-se de estratégias DOT para impulsionar
processos de reabilitacdo urbana. Um dos proje-
tos mais conhecidos dessa estratégia é o bairro
NoMa (North of Massachusetts Avenue) — que
obteve resultados de grande impacto no Distrito
de Columbia.

Fonte: Pigprox. Cherry blossom festival at Thomas Jefferson Memorial in Washington DC,
United States. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com




Fonte: SevenMaps. NoMa-Gallaudet U Station. Washington DC Metro map. Maio, 2015. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

PANORAMA DA IMPLEMENTACAO DOT EM WASHINGTON

Q TIPODETRANSPORTE
Metr6 + Onibus Circular + BRT + Bonde

~N
SUSTENTABILIDADE:
0O desenvolvimento de projetos associados ao Departamento Distrital de Transportes
(DDOT) deve estar de acordo com as regras do Plano de Sustentabilidade, cujo Manual de
Politicas e Processos Sustentdveis’ contém as leis locais e federais a serem seguidas.
J
~
S
4
= LEGAL:
As seguintes leis e politicas, orientadas pela projecao do crescimento das linhas de trans-
porte, determinam o uso e o planejamento do solo.
Instrumentos analisados:
o Plano Integral da Cidade®: pega central da familia dos planos de D.C. (elementos distritais).
o Planos de Pequenas Areas (Small Area Plans — SAP): caso NoMa.
- J

~N

http://ddotsites.com/documents/environment/. Acessado em 13 de agosto de 2020.

©

Escritério de Planejamento do Distrito de Washington (dezembro, 2006), Comprehensive Plan of Washington OP. Disponivel em: [https://planning.
dc.gov/]


http://ddotsites.com/documents/environment/
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INSTITUCIONAL:

O Departamento Distrital de Transportes® é a entidade mais importante para a integragao
dos projetos em Washington e determina o crescimento da cidade de acordo com os proje-
tos planejados para o transporte publico. Outras instituicdes relevantes séo:

Instancias locais de planejamento:

e Escritério de Planejamento de D.C. (D.C. Office of Planning): departamento de desenvol-
vimento de negdcios em pequenas areas locais'.

e Conselho BID de D.C. (D.C. BID Council)".

e Conselho de Planejamento de Transporte da Regido da Capital (National Capital Region
Transportation Planning Board — TPB)'2.

e Comissdo Nacional de Planejamento da Capital (National Capital Planning Commision
- NCPC)™.

e Transporte Sustentével de D.C. (D.C. Sustainable Transportation — DCST)™.

e Autoridade de Transporte da Area Metropolitana de Washington (Washington Metropo-
litan Area Transit Authority — WMATA)'.

FINANCIAMENTO:
A captura do valor do solo é o principal mecanismo usado nos projetos associados a linha do
metrd. Os projetos DOT da cidade geralmente séo viabilizados por parcerias publico-privadas.

Ferramentas analisadas:

e Criagdo de um BID'® (Business Improvement Districts ou Distritos de Melhoria de Ne-
gécios) e cobranga de impostos.

e Fundos publicos.

e Incentivos fiscais.

e Special Assessment District — SAD".

0 DDOT gerencia e mantém a infraestrutura de transporte. Além disso, possui uma divisado de planejamento e sustentabilidade com objetivos estratégi-
cos amplos, conforme estabelecido no MoveDC (programa de mobilidade da cidade), para orientar o desenvolvimento de programas multimodais.

Os escritérios de planejamento distrital da cidade trabalham em conjunto com seus pares nos municipios vizinhos para projetar solugoes de acessibili-
dade para os niveis metropolitano e regional.

Associagdo dos onze BIDs (Business Improvement Districts ou Distritos de Melhoria de Negdcios) de Washington D.C. A entidade ajuda a gerenciar e
melhorar os bairros que abrigam 70% da base de empregos em D.C. e 40% da base tributaria da cidade.

Tem papel importante no planejamento de transporte, como rodovias, trafego, caminhadas e ciclismo. Também atua na obtengéao de verbas federais
para o setor em Washington.

Agéncia central de planejamento do governo federal da Regido da Capital.

0 DCST articula negdcios, advocacy e entidades governamentais para fazer de D.C. um lider global no transporte frequente, rapido, seguro, acessivel e
confidvel para o entorno dos centros de trabalho de D.C. https://dcstcoalition.org/

A WMATA opera e gerencia procedimentos associados ao Metrd e ao Metrobus da cidade. A instituicdo administrou com sucesso o desenvolvimento
de DOT do corredor de Rosslyn-Ballston na drea metropolitana de Washington, e outros projetos DOT baseados no seu bem-sucedido Joint Develop-
ment Program, implementado desde 1976.

Atualmente, existem onze Distritos de Melhoria de Negdcios (BID) estabelecidos em Washington D.C.: Adams Morgan Partnership, Anacostia, Capitol
Hill, Capitol Riverfront, Downtown D.C, Dupont Circle, Georgetown, Golden Triangle, Mount Vernon Triangle, NoMa/Union Market, Southwest.

Distrito de Tributagdo Especial seria uma tradug&@o aproximada para o portugués. Como n&o existe essa figura na legislagéo brasileira, para esta publi-
cagao, usaremos o termo original eminglés.



https://dcstcoalition.org/

O caso NoMa
Contexto historico

A construcdo da estacdo de metré6 New York
Avenue-Florida Avenue-Gallaudet University
(conhecida simplesmente como Estagdo NoMa
- Gallaudet U) em Washington, D.C., é resultado
de uma parceria entre os proprietarios de terra
locais, o Distrito de Columbia, o Governo Federal
e a Autoridade Metropolitana de Transito de
Washington (WMATA). Foi a primeira estagédo
da WMATA construida entre duas estagdes
existentes (chamada, em inglés, de infill station),
fechando uma lacuna de 2 milhas (aproximada-
mente 3,2km) entre a Union Station e a Rhode
Island Avenue’®. Apesar de localizada logo ao
norte da Union Station, bem préxima ao centro de
Washington, a area do NoMa era formada primor-
dialmente por patios ferroviarios de carga vazios,
prédios abandonados, galpdes e lotes vagos du-
rante os anos 90. A consolidagao de companhias
ferroviarias eliminou a necessidade dos patios
na area. De acordo com um estudo da WMATA de
1999, havia 5.600 pessoas residindo entre 800 e
1.200m da intersecgd@o New York Avenue/Flori-
da Avenue. A populagao tinha uma renda média
anual de USS 23.396, sendo que 24% dos residen-
tes viviam em situagdo de pobreza' e 50% néao
possuiam carro, 0 que aumentava a necessidade
de opgdes de transporte publico.

BID

Dada a grande quantidade de terra subutilizada
na drea, assim como sua proximidade ao centro,
os planejadores de Washington, D.C., identifica-
ram o NoMa como um local prioritario para o re-
desenvolvimento®. Um plano de 1998, intitulado
“0O Ressurgimento Econémico de Washington,
D.C.: Planejamento Cidadao para Prosperidade
no Século 21" (The Economic Resurgence of
Washington D.C: Citizens Plan for Prosperity in
the 21st Century), identificou o NoMa?' como
uma area a ser desenvolvida, a fim de se tornar
um “novo distrito de uso misto, tecnologia da
informagao, meios de comunicagao, artes,
entretenimento e habitag@o"?2. No mesmo ano,
o Departamento Distrital de Desenvolvimento
Habitacional e da Comunidade (District’s Depart-
ment of Housing and Community Development
- DDHCD) criou a Forga de Trabalho New York
Avenue para promover o desenvolvimento eco-
némico da drea?.

A Forga de Trabalho (TF, sigla em inglés) obteve
um financiamento de US$ 350 mil da cidade para
produzir um estudo de viabilidade que examinas-
se a possibilidade e os beneficios econémicos
de uma estagao de metrd na interseccao das
avenidas New York e Florida, conectando, assim,
o NoMa a rede do Metrorail e regido?:. O estudo
previu que investir na estagédo poderia criar 5 mil
novos empregos e US$ 1 bilhdo em investimentos
privados e desenvolvimento?. A TF criou o nome

18 Washington Metropolitan Area Transit Authority. New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet University Station Access Improvement Study. Junho
2010. https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf (acessado em

13 de agosto de 2020).

19 A renda média anual para o distrito naquele momento era de US$ 30.727 e 17% dos residentes da cidade tinham renda no nivel da pobreza. Fonte:
“Infrastructure Financing Options for Transit-Oriented Development.” EPA. Environmental Protection Agency, 7 de maio, 2015. https://www.epa.gov/
smartgrowth/infrastructure-financing-options-transit-oriented-development (acessado em 13 de agosto de 2020).

20 WMATA2010.

21 0 Action 29 criou um mecanismo de financiamento publico-privado para construir a nova estagdo do Metrorail na Linha Vermelha, préxima a New York
Avenue e a Florida Avenue, NE, habilitando uma grande area de terra e prédios vazios e subutilizados a ser desenvolvida para geragédo de milhares de

novos empregos e novas oportunidades de habitag&o.

22 Em adicdo a esse plano, outros planos simultaneos também identificaram a drea como um excelente local parainiciativas de redesenvolvimento.

23 EPA2015.
24 EPA2015.
25 EPA2015.


https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf
https://www.epa.gov/smartgrowth/infrastructure-financing-options-transit-oriented-development
https://www.epa.gov/smartgrowth/infrastructure-financing-options-transit-oriented-development
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“NoMa"” com o objetivo de dar para a area uma
identidade mais forte. Essa se envolveu mais tar-
de no Action-29 — New York Avenue Metro Station
Corporation (veja box na pagina 100), que incluiu
representantes do setor privado, lideres comuni-
tarios e ativistas ambientais?. A TF concluiu que
o prédio da estagdo do Metrorail era crucial para
o redesenvolvimento no NoMa e que isso poderia
seralcangado porum custo razoavel.

Parceria Publico-Privada

A estagado tem o primeiro sistema de Metrorail
construido com a combinagéo de fundos publi-

cos e privados?’. O custo de projeto esperado
para sua construgdo era acimade USS 75 milhdes
(mas ultrapassou os US$ 100 milhdes). No final
dos anos 90, o Distrito de Columbia passou por
limitagdes financeiras?® e ndo pdde continuar
sem assisténcia monetaria externa. Por meio de
uma unica parceria publico-privada, a estagao
foi construida com a combinagéo de fundos de
donos de terra privados (veja o gréfico e box a
seguir), do Distrito de Columbia e do Governo
Federal®. Cada parte concordou inicialmente em
pagar USS 25 milhdes, ou um tergo dos custos,
e o Distrito de Columbia ficou responsavel pelos
custos excedentes.

GRAFICO - FINANCIAMENTO DA ESTACAO NEW YORK AVENUE-FLORIDA AVENUE-
GALLAUDET UNIVERSITY METRO, EMMILHOES

DISTRITO DE
COLUMBIA

$60.0 US$53.7

$50.0

$40.0 PROPRIETARIOS
PRIVADOS

$30.0 US$ 25.0

GOVERNO FEDERAL
US$ 25.0

$20.0

$10.0

$0

Fonte: WMATA, 2010

26 WMATA2010.
27 WMATA2010.

28 Como resultado da situag&o financeira, o Congresso tomou o controle do governo do distrito por meio da Lei Nacional de Revitalizag&o da Capital e Go-
verno Auténomo (National Capital Revitalization and Self Government Act), o que transferiu o controle de varias fungdes da cidade para uma Comissédo
de Controle nomeada. Fonte: “Appendix: The D.C. Revitalization Act: History, Provisions and Promises.” Brookings. https://www.brookings.edu/wp-
-content/uploads/2016/07/appendix-1.pdf (acessado em 15 de agosto de 2020)

29 Em adigdo aos fundos para construgédo da estagéo, outra assisténcia federal veio do acordo governamental para construgéo de escritérios na area.
Isso comprometeu US$ 100 milhdes para a edificagao da sede para a Agéncia do Alcool, Tabaco e Armas de Fogo, que previamente tinha escritérios
espalhados pela cidade. A sede seria em uma terra pertencente ao municipio, em frente a estacéo proposta, e abrigaria 1.100 empregados. Além disso,
outros US$ 100 milhdes foram comprometidos para a construgdo de novos escritérios que serviriam ao US Securities e a Exchange Comission.


https://www.brookings.edu/wp-content/uploads/2016/07/appendix-1.pdf
https://www.brookings.edu/wp-content/uploads/2016/07/appendix-1.pdf

SPECIAL ASSESSMENT DISTRICT (SAD)

Em dezembro de 1998, apds longas negociagdes, proprietarios privados concordaram em contribuir com US$S
25milhdes para o projeto por meio de uma tributacéo especial durante 30 anos em propriedades comerciais®.
Foi assinado um memorando de entendimento entre o Prefeito de Washington, D.C., Anthony Williams, e os
proprietdrios de terracom os seguintes termos®':

(i) O Distrito emitiria USS 25 milhdes em titulos a serem pagos pela receita de uma tributagdo especial. Os
fundos levantados com a emissao dos titulos seriam direcionados para a constru¢ao da nova estagéo
de metr6 préxima a intersecgéo das avenidas New York e Florida.

(ii) Um Special Assessment District (SAD) seria criado para incluir todas as propriedades comerciais que
seriam diretamente beneficiadas pela estagdo de metro.

(iii) Atributagdo especial seria aplicavel paratodas as propriedades néo residenciais pagadoras de impostos
dentro do SAD.

(iv) Ovalordo tributo especial seria calculado com base no valor atual avaliado da propriedade e néo flutuaria
ao longo do tempo. Essa porcentagem seria calculada para assegurar que haveria receitas suficientes
para pagar os titulos.

(v) O Distrito faz um acordo de trabalhar com os proprietdrios na exploragdo de outras técnicas inovadoras
de financiamento, incluindo o Financiamento de Incremento de Imposto (Tax Increment Financing - TIF??).

Os fundos restantes para o projeto de USS 104 milhdes viriam do Distrito de Columbia e de fundos federais. Em
2001, 0 Conselho do Distrito de Columbia aprovou a Lei Emergencial de Autorizagao de Tributagé@o Especial do
Metré da Avenida New York (New York Avenue Metro Special Assessment Authorization Emergency Act) para
criar o SAD e permitir ao Distrito coletar o tributo. O SAD foi delimitado como os lotes de uso comercial que es-
tavam a 2.500 pés (aproximadamente 760 metros) das entradas da estagédo, mas nédo a 1.250 pés (aproxima-
damente 380 metros) da Union Station®. Os impostos foram cobrados e recolhidos acima dos ja existentes
sobre a propriedade e o Distrito comegou a coleta-los em 2002.

30 WMATA2010.

31 Fonte: FHWA Office of Innovative Program Delivery and AASHTO Center for Excellence in Project Finance. “New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet Univer-
sity Metro Center: A Case Study” s.d. http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_Study.
pdf (acessado em 13 de agosto de 2020).

32 Tax Increment Financing (TIF) é um mecanismo de financiamento municipal que considera a valorizagdo futura dos iméveis proporcionada por determinado
investimento, e securitizagdo de imposto predial referente a essa valorizagdo, obtendo, assim, os recursos para viabilizar o investimento. No processo de
securitizagdo, um Local Development Corporation (Distrito TIF) emite titulos da divida lastreados na arrecadag&o futura de impostos, e assim angaria fundos
para promover investimentos no perimetro de implementagéo do TIF (Maleronka e Hobbs 2017).

33 WMATA2010.
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http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_Study.pdf
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Fonte: Chris Grafton (@grafton360). Washington DC Metro. Data desconhecida. Unsplash, consultado em 2020. www.unsplash.com

Na medida em que a WMATA avangava com a
implementacgéo da estacéo, foram feitos esfor-
¢os para garantir um continuo apoio publico e
privado®*. A WMATA contratou a North Capitol
Area Business Association (NCABA) para ajudar
no comprometimento da comunidade impac-

34 WMATA2010.

35 Advocacy, expressao inglesa que ainda nao ganhou tradugéo literal em portugués, é a utilizagao do poder e do status para se comunicar melhor e con-

tada no planejamento e desenvolvimento do
espaco. A NCABA foi uma organizagao sem fins
lucrativos de advocacy® na area proposta para
a estagao e proporcionou um link de comunica-
¢do de duas vias com as pessoas que seriam
mais afetadas®®.

quistar os objetivos pretendidos. https://www.ipea.gov.br/acaosocial/article26c3.html?id.article=592

36 WMATA2010.

99



https://www.ipea.gov.br/acaosocial/article26c3.html?id.article=592

THE ACTION 29 - NEW YORK AVENUE
METRO STATION CORPORATION

A Action 29 Corporation (The Action 29 — New York Avenue Metro Station Corporation) foi criadaem 1999. Ela
representou a perspectiva do setor privado e da comunidade no planejamento estratégico de toda a iniciativa
NoMa e foi uma das ferramentas fundamentais do processo da construgdo da nova Estagao “NoMa - Gallau-
det U"¥. A Action 29 Corporation ndo sé juntou os proprietarios de terrenos — que contribuiram com US$ 25
milhdes em tributagdo especial para a construgédo da estagao —, como também formou um conselho assessor
que acompanhou todo o processo do inicio ao fim, constituido pelo setor privado (empresarios, proprietarios
e incorporadores imobiliarios), pela sociedade civil (lideres dos bairros e comunidades locais) e por membros
deinstituicdes publicas (funcionérios da WMATA, dos governos de D.C. e dos EUA)%.

FIGURA - IMAGENS DA MELHORIA NO ESPACO PUBLICO E EDIFICACOES
AO REDOR DA ESTACAO NOMA - GALLAUDETU

Fonte: www.nomabid.org/mapsstudies/ [Acesso em: 08/12/2020]

No momento de sua criagao, seu principal objetivo foi estabelecer o compromisso de todos os atores-chave
na construcdo da nova estagdo de metr6 e impulsionar todo tipo de iniciativas para fomentar o desenvolvi-
mento econdmico e social do bairro. A Action 29 Corporation sediou mensalmente um encontro de atores
com todos os principais participes no processo. O fato de instituir esse evento periédico rendeu excelentes
resultados: nas audiéncias publicas, a comunidade sempre contou com discussdes e solugdes favoraveis
ao projeto urbanistico.

A Action 29 Corporation foi concluida em 2005. Dois anos depois, proprietarios privados e donos de negécios
estabeleceram o NoMa Business Improvement District — BID (a tradugéo aproximada para o portugués seria
Distrito de Melhoria de Negécios) para ajudar a promover a drea, planejar melhoramentos publicos e privados
emanter o local atrativo, limpo, seguro e protegido (veja box a seguir)*°.

37 0 Conselho Diretivo da Action 29 era formado pelos principais desenvolvedores e proprietérios de terras; por outros grandes lideres empresariais do NoMa,
como os CEOs da Verizon, XM Satellite Radio e Black Entertainment Television (BET); por oficiais séniores eleitos e nomeados da WMATA, do governo de D.C.,
do governo dos EUA; por lideres dos bairros do entorno e comunidades vindos de uma variedade de campos profissionais, incluindo pequenos negécios, edu-
cacdo, mercado imobiliario, desenvolvimento econémico da comunidade, servigos da comunidade, habitagdo acessivel, satide publica e religido; e por grupos
de ambientalistas, como a Washington Area Bicyclist Association. Fonte: Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic
Economic Development Initiative in Washington, D.C.” Maio de 2008. https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm (acessado em 1° de setembro de 2020).

38 EPA2015.

39 Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic Economic Development Initiative in Washington, D.C.” Maio de 2008.
https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm
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NOMA BID

0 NoMa Business Improvement District (BID) foi criado pelo Conselho do Distrito de Columbia e pelo Prefei-
to em margo de 2007. O BID é financiado por meio de um tributo especial recolhido dos proprietarios dentro
de uma area de 35 quarteirdes. Os donos de empresas e de terrenos que controlam o conselho do NoMa BID
decidem como esses fundos serdo gastos, em atividades de gestao, conservagéo ou obras de infraestrutu-
rano bairro.

0 BID trabalha com agéncias governamentais de D.C., desenvolvedores, arquitetos, grupos comunitarios,
entre outros, para trazer as melhores praticas de desenho urbano e planejamento para o NoMa a medida que
o bairro se constrdi, a fim de incentivar a sustentabilidade e a caminhabilidade e criar lugares acolhedores e
vibrantes. O BID monitora uma grande variedade de dados econémicos e imobilidrios, tais como desenvolvi-
mento residencial, comercial e varejo, entre outros. Também promove iniciativas para melhorar a seguranca
publica, embelezamento das calgadas, e opera um amplo programa de marketing para criar e manter o interes-
se publico no bairro.

Vale destacar que uma das principais medidas propostas para fomentar o desenvolvimento do NoMa foi ains-
tituicdo da drea de influéncia DOT, que ndo precisa ser exatamente a drea delimitada como BID, como mostraa
ilustracao abaixo:

+ FIGURA - | MAGEM COMPARATIVA ENTRE OS PERIMETROS
DO SMALL AREA PLAN (SAP)*EDO BID

Business
Improvement
District

Perimetros #
diferentes

Small Area Plan

LN

Fonte: Site do NoMa. Disponivel em: www.nomabid.org/mapsstudies/[ Acesso em: 10/02/2020]

40 0 Small Area Plan refere-se ao plano de uma area especifica da cidade, a qual apresenta um conjunto coeso de caracteristicas, como, por exemplo, oportu-
nidade para redesenvolvimento e potencial para implementagado de projeto DOT. O SAP n&o pode se contrapor ao Plano Integral da Cidade (Comprehensive
Plan). Disponivel em: https://www.denvergov.org/content/denvergov/en/community-planning-and-development/planning-and-design/how-we-plan/small-
-area-plans.html e https://ggwash.org/view/72880/should-dc-councilmembers-be-more-intimately-involved-with-zoning-and-development (acessado em 9
de novembro de 2020)


https://www.denvergov.org/content/denvergov/en/community-planning-and-development/planning-and-design/how-we-plan/small-area-plans.html
https://www.denvergov.org/content/denvergov/en/community-planning-and-development/planning-and-design/how-we-plan/small-area-plans.html
https://ggwash.org/view/72880/should-dc-councilmembers-be-more-intimately-involved-with-zoning-and-development
https://www.nomabid.org/mapsstudies/

Impactos econémicos do NoMa

A obra da estagao comegou no final de 2000 e foi
concluida em novembro de 2004*'. Mesmo antes da
aprovacgao do plano final pelo Distrito, os desenvol-
vedores se interessaram por lotes na area do NoMa
e comegaram um circulo econémico virtuoso que ja
dura quase duas décadas.

A construgao do NoMa contou com uma diversidade
de centros de emprego e de atividades, pontos de
interesse e unidades residenciais*?. Em termos de
desenvolvimento, predominam as atividades resi-
denciais de densidade moderada, servigos técnicos
e de producgao, comercial de média-alta densidade e
areas de uso misto*.

Uma analise econdémica encomendada pelo Wa-
shington Urban Lab e o NoMa BID, conduzida pela
RKG Associates*, previu que o total de empregos,
dos ganhos e dos resultados econdmicos brutos as-
sociados aos projetos na Area de Estudo de Impacto
da Estagdo NoMa**foram os seguintes:

e Resultado econdmico — a produgao econémica
total para todas as construgdes e empregos per-
manentes contabilizaram mais de US$ 4,7 bilhdes
em todos os setores desde 2004 (USS 2,2 bilhdes
em producgédo acumulada de construgéo e US$
2,5 bilhdes em produgéo permanente em 2014).

e Gasto com construgdo — USS 1,7 bilhdo em gas-
tos diretos com construgao, sem incluir estacio-
namentos e melhorias na infraestrutura.

BID

e Rendimentos da mao de obra - o total
de ganhos da mao de obra, acima de US$
1,1 bilhdo, foi gerado pela atividade da
construgdo civil desde 2004. Em 2014, o
rendimento permanente alcangou quase
USS 1,9 bilh&o.

e Emprego — aproximadamente 14.338
empregos diretos, indiretos e induzidos
foram criados entre 2004 e 2014 como
resultado dos gastos com construgao civil
no NoMa. Além disso, houve a criagédo de
outros 15.168 empregos permanentes
(diretos, indiretos e induzidos) a partir de
2014, resultando em um impacto total de
29.506 postos de trabalho.

No periodo de 2015 a 2019, as receitas mu-
nicipais anuais projetadas (ndo incluindo
receitas Unicas, com construgdo e outras li-
cengas, ou certas receitas recorrentes, como
taxas de estacionamento) foram estimadas
para aumentar de US$ 68 milhdes para US$
152 milhdes*. Em geral, durante o periodo de
2006 a 2019, a Area de Estudo de Impacto da
Estacdo NoMa previu o rendimento préoximo
de US$ 1 bilhdo no total da receita acumulada
para o Distrito®’.

Em adicdo ao resultado econdmico, o estudo
constatou que a construgdo da Estagdo NoMa
— Gallaudet U Metro resultou em um total apro-
ximado de US$ 330 milhdes na receita total
acumulada para o Distrito de 2006 a 2014

41 As viagens cresceram consideravelmente depois que a estagdo abriu. Entre novembro de 2004 e outubro de 2005, as viagens aumentaram, aproxima-

damente, 177%, a maioria delas chegando ou partindo a pé (WMATA 2010).

42 WMATA2010.

43 A WMATA estava desenvolvendo um novo padrao de arquitetura para as estagdes, com a intencéo de ser usado para todas as futuras intervencdes. O
padréo enfatizava um espago mais bem iluminado e mais aberto que os desenhos das estac¢des originais. A Estagdo NoMa — Gallaudet U foi a primeira

em que o novo padrao foi aplicado (WMATA 2010).

44 NoMa - Gallaudet U Metro Station: Success Built on Transit. RKG Associates. Novembro de 2014. https://www.nomabid.org/wp-content/
uploads/2017/09/MetroAnniversaryReport_RKG.pdf (acessado em 12 de agosto de 2020).

45 A Area de Estudo de Impacto da Estagdo NoMa definida pela RKG Associates compreendia a drea ao norte da Rua K, NE, que esta contida dentro dos li-
mites do BID NoMa. Essa localidade foi considerada a mais fortemente influenciada pela Estagédo de Metré6 NoMa - Gallaudet U. A drea dentro do NoMa
BID, que fica ao sul da K Street, foi excluida, por ter sido significativamente desenvolvida antes de 2004 e é servida por linhas de transporte publico Me-

trorail, MARC, VRE e Amtrak com terminais na Union Station.
46 RKG2014.
47 RKG2014.
48 RKG2014.


https://www.nomabid.org/wp-content/uploads/2017/09/MetroAnniversaryReport_RKG.pdf
https://www.nomabid.org/wp-content/uploads/2017/09/MetroAnniversaryReport_RKG.pdf
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GRAFICO - RECEITA MUNICIPAL TOTAL ESTIMADA - ESTUDO DE IMPACTO

NA AREA DA ESTACAO NOMA (2006-2014)
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Fonte: RKG Associates 2014

Os aumentos constantes nas avaliagdes de
propriedades e impostos associados refletem
tanto a adigéo de melhorias, como a aprecia-
¢éo do valor das propriedades sem melhorias
dentro da area de estudo. Os impostos imobi-
liarios foram a maior fonte de receitas fiscais
para o Distrito e estimados em, aproximada-
mente, USS 11,3 milhdes em 2006, aumen-
tando para USS$ 45,7 milhdes em 2014. O total
acumulado de receitas fiscais imobiliarias
geradas durante esse periodo foi estimado em
USS 247 milhdes, ou 74% do total acumulado
de receitas fiscais. Adicionalmente, o Distrito
coletou: (i) USS 41 milhdes em receitas acu-
muladas de impostos sobre venda; USS 7,3
milhdes em receitas anuais estimadas em
2014; e (ii) USS 27 milhdes no acumulado de

49 RKG2014.
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imposto de renda de residentes; USS 11 milhdes em
receitas anuais estimadas em 2014%.

Conclusodes e contribuicdes do caso

0 NoMa é um dos casos de estudo mais citados
para exemplificar a aplicagdo do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte por uma boa razao: o caso
ostenta uma transformagéo de larga escala com
um sucesso sustentavel. A experiéncia do NoMa,
particularmente, mostra o valor do comprometi-
mento em uma parceria relevante e oferece um nu-
mero de instrumentos institucionais e financeiros
inovadores, que poderiam ser aplicados em outros
contextos similares. Embora seja um modelo em
varias frentes diferentes, suas principais contribui-
¢besincluem o seguinte:

$68.8

2014



e Clara comunicagao das intencgoes e objetivos
Os planos de longo prazo adotados como
parte do projeto, notavelmente, permitiram
uma coordenacao efetiva das prioridades
no uso do solo e na mobilidade. No entanto,
é importante notar que todos os niveis de
governo mostraram um comprometimento
com a regido, além da implementagédo dos
préprios planos estratégicos. O governo fe-
deral, por exemplo, concordou em construir
asede da Agéncia do Alcool, Tabaco e Armas
de Fogo na area® e o Distrito de Columbia as-
sumiu o risco de uma possivel extrapolagao
dos custos.

e Parcerias entre atores

Como levantado acima, o projeto incorporou
uma ampla variedade de atores ao longo
de seu ciclo de vida. Isso incluiu contato
direto com os membros da comunidade lo-
cal e coordenacgao préxima com o setor
privado. Como parte do comprometimento,
os oficiais do governo local notavelmente
comunicaram o potencial valor do projeto, in-
cluindo o valor provavel da terraresultante de
investimentos no transporte publico. Ficou
ainda mais claro, por sua vez, que melhorias
no transporte publico s6 foram possiveis por
meio da participagdo privada®'. O resultado
foi uma grande disposicdo do setor para
contribuir financeiramente e, portanto, asse-
gurar o sucesso do projeto®2,

BID

e Instrumentos inovadores

O Special Assessment District, que foi
aprovado como parte do projeto, ofereceu
tanto um método inovador por meio do qual
o setor privado pode contribuir financeira-
mente para o projeto, enquanto mantinha
um continuo interesse no seu sucesso ao
longo do tempo; como um mecanismo para
a imediata execugéao do projeto por meio de
titulos garantidos pela antecipagao de recei-
tas futuras provenientes de impostos sobre
a propriedade®. Esse método de captura de
mais-valia fundiaria une uma variedade de
inovagdes institucionais (incluindo organiza-
¢Oes como o Action 29 e o NoMa BID), que faz
do NoMa um modelo para vdrias iniciativas
DOT subsequentes.

Enquanto o caso de estudo do NoMa oferece
ideias que poderiam ser aplicadas amplamente
para uma variedade de projetos DOT, o modelo
completo do Distrito pode, talvez, ser mais bem
aplicado a casos nos quais ja existe um forte
mercado imobilidrio (o NoMa teve o beneficio da
sua proximidade com o centro de Washington,
D.C.) ecomuma estruturaregulatéria que permite
aimplementagao de SADs, como o NoMa Special
Assessment District®. Nesse caso, é importante
notar que o aumento do custo de transagéo asso-
ciado aos distritos especiais pode ser mais bem
justificado no contexto de grandes projetos de
infraestrutura ou projetos com altos custos.

50 FHWA Office of Innovative Program Delivery and AASHTO Center for Excellence in Project Finance. “New York Avenue-Florida Avenue-Gallaudet Univer-
sity Metro Center: A Case Study.” s.d. http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_

Study.pdf (acessado em 13 de agosto de 2020).
51 Ibid.

52 Weiss, Marc. “Report for the OECD and the Government of Wales on the NoMa Strategic Economic Development Initiative in Washington, D.C.” Maio de
2008. https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm (acessado em 1° de setembro de 2020).

53 FHWA.

54

Washington Metropolitan Area Transit Authority. New York Avenue-Florida Avenue Gallaudet University Station Access Improvement Study. Junho de
2010. https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf (acessado em
13 deagostode 2020).


http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_Study.pdf
http://www.transportation-finance.org/pdf/funding_financing/funding/local_funding/New_York_Avenue_Case_Study.pdf
https://globalurban.org/OECD%20NoMa.htm
https://www.wmata.com/initiatives/plans/upload/NY-Ave-FL-Ave-Gall-U-Station-Access-Improvement-Study-Final-Report.pdf
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BILBAO, ESPANHA

Cidade portudria no norte da Espanha, Bilbao
possui uma grande densidade populacional,
correspondente a 8.461 habitantes/km?' e
346.843 residentes? — cerca de 900 mil na area
metropolitana (Revista de Obras Publicas 2017).
Esse adensamento significativo se deu por um
conjunto de iniciativas de revitalizagéo iniciado
na década de 1990, fazendo com que a cidade
fosse considerada uma “Meca do Urbanismo”
(Masboungi 2001) em pouco menos de uma
década (Rodriguez e Abramo 2008).

De fato, o municipio se transformou numa
referéncia internacional de boas praticas, um
caso real da possibilidade de reorientagao
das intervengdes urbanas para um modelo de
grandes projetos estratégicos associados a
remodelacdo e arenovagdo das infraestruturas
ferrovidrias e/ou portuarias (Rodriguez 2001).
Essa reorientagdo veio associada também a
uma mudanga da forma de governanga urbana
e de regulagao urbanistica, com a incluséo de
novos atores ou instrumentos de gestéo, para
o desenvolvimento das areas de oportunidade.

Para, porém, compreender o atual resultado
visto em Bilbao, é importante entender o con-
texto histérico dos antecedentes da reinven-
¢ao da cidade. Capital da provincia de Bizkaia,
no Pais Basco, a cidade sempre foi reconheci-
da historicamente por ser um polo comercial,
com posigao privilegiada para o comércio
maritimo e “resguardada pelas montanhas e
pelaria® dorio Nervion” (Reis 2011).

https://www.eustat.eus/municipal/datos_estadisticos/bilbao_c.html
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A chegada da Revolugao Industrial a Espanha, no
final do século XIX, trouxe um periodo de grande
prosperidade. Varias industrias se instalaram ao
longo daria, especialmente as siderurgicas, devido a
riqueza de minério de ferro nas montanhas bilbainas
(Reis 2011). Essa atividade industrial foi ainda mais
impulsionada pela Primeira Guerra Mundial, a ponto
de a cidade estar, a época, entre os principais cen-
tros siderudrgicos europeus. Contudo, foi justamente
esse setor que sofreu forte revés na décadade 1970,
por conta de uma profunda crise que afetou decisi-
vamente toda a drea metropolitana de Bilbao (Serra
2011). A situagéo foi ainda agravada pela grande
enchente que assolou a cidade nos anos 80 (Garrido
Martinez 2004).

A desindustrializagdo causou desemprego em
massa, em parte amenizado pela absor¢do da méo
de obra pelo setor de servigos (Rodriguez e Abramo
2008)*. Havia, ainda, falta de seguranga em decor-
réncia de ag0Oes terroristas perpetradas pelo grupo
ETA, além de problemas ambientais, com altas
taxas de poluigdo pelo uso elevado de transporte pri-
vado edasindustrias, e afaltade saneamentodaria.

Jano fim dos anos 70 e inicio da década de 1980, a
gestdo politica da época decidiu que Bilbao preci-
sava mudar: a férmula passava pelas mudancgas da
atividade econémica principal e da fisionomia da
cidade. Assim, surgiram as primeiras politicas ur-
banas associadas a uma visdo estratégica conjun-
ta da Regido Metropolitana de Bilbao. O processo
de revitalizagdo urbana passou pela integragao de
trés componentes:

https://datosmacro.expansion.com/paro/espana/municipios/pais-vasco/vizcaya/bilbao
“Vale fluvial invadido pelo mar, devido ao desmoronamento das terras costeiras ou por uma elevagéo do nivel domar” (Reis 2011).

“Entre 1975 e 1996, aregido metropolitana perdeu quase 50% do emprego industrial e o peso desse setor no emprego metropolitano reduziu-se de 46%

a23%. Adestruigdo do emprego se concentrou majoritariamente na industria de base e na transformagéo de metais. Esses setores representavam em
1975 mais de 70% do emprego industrial metropolitano” (Rodriguez e Abramo 2008).


https://www.eustat.eus/municipal/datos_estadisticos/bilbao_c.html
https://datosmacro.expansion.com/paro/espana/municipios/pais-vasco/vizcaya/bilbao
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OS TRES EIXOS PRINCIPAIS DE ATUACAO PARA A TRANSFORMACAO DE BILBAO

Planejamento Infraestruturas Melhoria

urbano

Fonte: Elaborac¢do propria

Essas inovagdes no planejamento e gestéo urba-
na serdo os elementos analisados neste estudo
de caso, cuja abordagem principal baseia-se em
trés vertentes:

e Avisdo conjunta de todos os governos (local,
estadual e nacional) para a melhoria do ter-
ritério por meio do uso de instrumentos nor-
mativos e da elaboragéo do Plano Estratégico
para a Revitalizagao da Bilbao Metropolitana.

e A criagcao de uma empresa publica e uma as-
sociagao publico-privada como mecanismos
de gestado, promogao e financiamento dos
grandes projetos.

e As operagdes urbanas exitosas em Abandoi-
barra, Ametzola e Variante Sur Ferrovidria.

de transporte ambiental

e Como dado importante, ressalta-se que, com

as operagdes urbanas bem-sucedidas, as
instituicdes publicas conseguiram financiar a
construcdo de infraestruturas de transporte e
obras de saneamento para a cidade. Para se
ter ideia, o pre¢co do metro quadrado urbani-
zado numa drea de oportunidade na cidade
de Bilbao, Abandoibarra, era de 650 euros em
1993; seis anos mais tarde, subiu para cerca de
2.700 euros (Otaola 2001). Portanto, neste es-
tudo de caso, a l6gica do resgate da mais-valia
do solo de propriedade publica, assim como
os instrumentos (normativos e institucionais)
que viabilizaram os projetos estratégicos, sao
elementos essenciais para o modelo de inter-
vencdo de Bilbao.

Fonte: Migel. Vista do aterro do rio Nervion. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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PANORAMA DA IMPLEMENTACAO DOT EM BILBAO
Q TIPODETRANSPORTE
Metr6 (inaugurado em 1995, conta com duas linhas em forma de “Y”) + VLT (inaugurado em
2004, conecta o centro histérico com o novo centro nevrélgico).
~N
SUSTENTABILIDADE:
e Reconversao de dreas urbanas industriais.
e Melhora da ria e d4guas superficiais.
e Construcao de novas instalagdes para tratamento e coleta de residuos.
J
~
-‘&
= LEGAL:
0 marco normativo urbanistico na Espanha é composto de uma hierarquia de planos que
devem ser congruentes entre eles. Porém, as competéncias para estabelecer parametros
urbanisticos e o detalhe dos usos do solo estdo na esfera municipal. Em relagéo a Bilbao,
as areas prioritarias de intervengéo foram propostas no PGOU de 1989. Contudo, ndo foram
consideradas no PGOU de 1995, quando da aprovagéo dos novos usos do solo. Mesmo
assim, a existéncia de planos numa escala mais detalhada para areas de atuagao concreta
possibilitou que o processo comegasse antes da aprovagao em 1995.
Instrumentos analisados:
e Plano Geral de Ordenagéo Urbana (PGOU), de 1989 e 1995.
e Pacto de Infraestruturas, de 1989.
e Plano Estratégico para a Revitalizagdo da Bilbao Metropolitana, de 1992.
e Plano Territorial Parcial da Bilbao Metropolitana, de 1994.
\§ J
\

INSTITUCIONAL:

Para o desenvolvimento dos instrumentos legais de planejamento urbano e com o objetivo
de conseguir a implementacéo dos projetos requeridos para a renovagéo de Bilbao, foram
criadas duasinstituicdes: Bilbao Ria 2000 e Bilbao Metropoli-30.
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FINANCIAMENTO:

Bilbao é um dos primeiros casos na Europa que inicia sua renovagao urbana por meio de me-
canismos de autofinanciamento dos grandes projetos de requalificagé@o urbana, ambiental
e social. Para isso, internalizou, no financiamento das obras, a captura da mais-valia gerada
pela propria agao publica.

Bilbao Ria 2000 tem como objetivo a procura constante de sistemas de financiamento fora
do orgamento publico ordindrio dentro das operagdes urbanas. Estas iniciam com a doagao,
pelo governo nacional, dos solos com potencial de renovagéo, assim como também a recu-
peragao das mais-valias geradas por estes no mercado imobiliario.

1989

ESTRATEGIA DE PLANEJAMENTO EM BILBAO

FERRAMENTAS LEGISLATIVAS UTILIZADAS NO PROCESSO
DE REGENERACAO DE BILBAO

Plano Geral de Ordenac¢ao Urbana (PGOU)

Tendo como pano de fundo o peso das crises e os danos causados pelas inundagoes, a prefei-
tura de Bilbao produziu o primeiro PGOU. Nesse documento, foram apresentadas, pela primeira
vez, as oportunidades que ofereciam alguns espagos degradados e de uso obsoleto na cidade,
muitos deles em decorréncia do fechamento de empresas. Houve o reconhecimento de que
seria preciso frear o processo de declinio urbano e perda da centralidade, além de reorganizar
produtivamente as margens da ria (Rodriguez e Martinez 2001). Assim, surge uma primeira deli-
mitacao das areas de oportunidade em que seriam consolidados 0s DOTSs:

e Abandoibarra: 35 hectares a margem da ria e no centro da cidade. A ideia seria converter a re-
gido no “novo centro tercidrio diretor e representativo da cidade” (Rodriguez e Martinez 2001).

e Zorrotzaurre: drea degradada de usos mistos industriais, portudrios e residenciais, uma pro-
longagao de Abandoibarra.

o Ametzola/Eskurtze: drea ocupada por uma trincheira ferrovidria destinada ao trafego de
mercadorias. O intuito seria criar um nucleo residencial e terciario-comercial.

e Zonas mineiras abandonadas de Miribilla e Morro: mais de 90 hectares destinados a
usos residenciais.




1989

Essa primeira versdo do PGOU se resumia a operagdes urbanas parciais e fragmentadas — ten-
déncias dominantes no fim dos anos 80. Embora tivesse uma pretenséo de proposta global paraa
cidade, o plano era focado no centro e marcado pela falta de atengéo aos bairros alheios as inicia-
tivas deregeneragéo urbana (Rodriguez e Abramo 2008).

Pacto de Infraestruturas

Uma vez elaborado o PGOU, foi firmado um pacto entre os governos estadual e nacional, prevendo
uma série de operacgoes coordenadas para a melhoria das infraestruturas de transporte. Esse
acordo interinstitucional, vinculado com a nova Politica de Cidades, fez com que o Ministério de
Obras Publicas e Transportes, no inicio dos anos 90, priorizasse as operagoes integradas entre
transporte, urbanismo e meio ambiente.

Uma das operagdes impulsionadas no marco do Pacto de Infraestruturas foi a ampliagdo do
Porto de Bilbao. O projeto visava ampliar tanto a superficie portudria quanto as infraestruturas
ferrovidrias e rodoviarias para dar saida as mercadorias. Essa expansao permitia que instalagdes
portuarias interiores fossem desfeitas e os solos cedidos aos municipios para usos urbanos. A
concluséo da obra foi em 1995, ao custo de 264 milhdes de euros. A segunda fase, estimada em
149 milhdes de euros, comegou em 1997 e foi concluidaem 2004.

Plano Estratégico para a Revitalizacdo da Bilbao Metropolitana (PERBM)5

O Plano Estratégico de Barcelona, de 1988, serviu de inspiragao para a elaboragao da proposta
de revitalizagéo de Bilbao (Carmo, Montrezor e Venitucci 2017), cujo objetivo era tornar a cidade
“aberta, plural, integradora, moderna, criativa, social e cultural” (Bilbao Metropoli-30 1990). Para
isso, era preciso promover uma renovagao de usos e atrair novos recursos, langando mao, inclusi-
ve, de um “marketing agressivo’ (Carmo, Montrezor e Venitucci 2017).

A criagdo da Bilbao Metropoli-30, detalhada mais a frente, faz parte desse processo. Ao ser desig-
nada para coordenar e auxiliar na implementagao do PERBM, a associagao teve papel fundamen-
tal paracriar uma visao de futuro da area metropolitana da cidade®.

Segundo o engenheiro Pablo Otaola Ubieta, diretor geral da Bilbao Ria 2000 no periodo de 1993 a
2000, e gerente da Comissao Gestora de Zorrotzaurre de 2004 a 2017, ainda que a transformacgéo
de Bilbao possa parecer um processo Unico e planificado, foi, na realidade, um processo de con-
senso e coordenagdo. De acordo com ele, o Plano Estratégico propunha atuagdes em todos os
campos: “Desde infraestruturas basicas e promogéo de novas atividades econémicas, até areno-

5 https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/
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6 A regido metropolitana de Bilbao, formada por 35 municipios, antes era constituida como instituigéo (El Gran Bilbao); atualmente, é uma das areas fun-
cionais definidas pelas Diretrizes de Ordenagao do Territorio do Pais Basco. A institui¢do encarregada pela integragéo do planejamento e a mobilidade
nessa area é a Diputacion de Vizcaya por meio do Plano Territorial Parcial de Bilbao Metropolitana. Os planos de menor hierarquia seguem a regulag@o

dos usos do solo e diretrizes estabelecidas em nivel normativo regional.


https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/
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? vacdo da oferta cultural. Ademais, esse plano teve a virtude de unir entidades publicas e privadas
para pensar no futuro de Bilbao” (Revista de Obras Ptiblicas — ROP 2017).

0 plano foi dividido em quatro fases’:

Exploragao daregiao e identificagao de temas criticos: nesta fase, foram mapeadas as areas
passiveis de intervencdo por meio de estudo detalhado feito por cerca de 100 profissionais
de areas diversas e representantes dos setores publico e privado. Também foram identifi-
cados sete temas criticos, que serviram de base para a elaboracdo e execugdo do plano: (i)
investimentos em recursos humanos; (i) metrépole de servigo em uma moderna regido in-
dustrial; (iii) mobilidade e acessibilidade; (iv) regeneragdo ambiental; (v) regeneragao urbana;
(vi) centralidade cultural; e (vii) gestdo coordenada da administragdo publica e setor privado
(Fernandez Giiell 2000).

Analise dos temas criticos: compreensdo das ameacas, oportunidades, pontos fortes e
fracos em cada um dos temas criticos, dentro do principio da analise SWOT - Strength, We-
akness, Opportunities, Threats (Fernandez Giiell 2000).

Metas, objetivos e estratégias: estipulagdo de metas e objetivos em curto, médio e longo pra-
zos, além de definicdo de estratégias para Bilbao alcangar destaque no cenario global. Uma
das metas mais ambiciosas diz respeito a transformacéo da cidade em “metrépole cultural”,
em que a construgdo do Museu Guggenheim foi o passo mais importante nessa proposta.
Nesta fase, com base em uma revisédo do plano, é agregado o oitavo tema critico: articulagéo
da acéo social (Fernandez Giiell 2000).

. Plano de acao: implementagéo das agdes por meio de parcerias publico-privadas e arranjos ad-

ministrativos (Fernandez Giiell 2000). Seguem as oito principais diretrizes do plano (Reis 2011):

e Facilitar o investimento em recursos humanos, a fim de favorecer um sistema educa-
cional moderno.

e Melhorar aimagem da cidade, associada a de uma metrépole de servigos avangados.

e Criar um sistema de transportes eficaz, incluindo a construgao do metrd, a transferéncia do
porto para a costa e a ampliagcdo do aeroporto, além de conectar grandes eixos de estradas
e autoestradas, a fim de colocar Bilbao no centro de encontros europeus.

o Regenerar o meio ambiente, incluindo o Plano de Regeneragdo das Aguas da Ria e
a melhoria da qualidade do ar.

o Reabilitar espacos industriais abandonados e bairros antigos em deterioragao.

o Construir projetos de referéncia, como o Palacio Euskalduna, e diversos caminhos, pontes
e parques, formando uma imagem associada a arte, a cultura e ao lazer.

e Desenvolver férmulas mistas de cooperagéo publico-privada.

e Articular agdes sociais, para uma gestao eficiente dos recursos e redugao paulatina
das causas de excluséo.

https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/


https://www.bm30.eus/fines-y-objetivos/planificacion-estrategica/plan-estrategico-de-revitalizacion/
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PLANO ESTRATEGICO PARA A REVITALIZAGCAO DA BILBAO METROPOLITANA (1992)

Estabelecimento de
metas e objetivos

Andlise externa
(consultor privado)

Diagnéstico fisico e
indicadores dos
temas criticos

Organizagdo [,

Desenvolvimento
das estratégias

Analise interna
(publico)

[ FASE1 FASE 2 FASE 3

Fonte: Elaboragdo prépria com dados do PERBM 1992

@ Plano Territorial Parcial da Bilbao Metropolitana (PTP)

A proposta inicial previa eliminar instala¢des industriais, portuarias e ferroviarias obsoletas,
além de moradias precdrias ao longo das margens daria, liberando esses solos para novas areas
produtivas e residenciais (DUVMA 1994). A recuperagado desses lugares em processo de degra-
dacéo erauma oportunidade histérica para promover o crescimento urbano nos mesmos pontos
que foram, outrora, destaque no periodo de industrializagédo (Leira e Quero 1992).

Uma grande avenida, o Eixo Metropolitano (ou “Avenida do Nervién”), seria o elemento catalisa-
dor dessa transformacéao. Essa revitalizag@o contaria com investimentos publicos, fundos euro-
peus e lucros gerados pela venda dos solos reurbanizados (recuperagdo da mais-valia fundiaria),
sob gestdo da empresa Bilbao Ria 2000, que ja havia comegado a atuar em duas areas de oportu-
nidade: Ametzola e Abandoibarra. O custo estimado inicialmente para financiar o projeto foi em
torno de 430 milhGes de euros (sem incluir o prego dos terrenos).

O informe definitivo do plano, apds varios estudos e anteprojetos, foi apresentado somente em
1997, mas a falta de acordo entre as instituicoes e as dificuldades na gestdo econdémica leva-
ram a mesma equipe, responsavel por redigir o PTP, a pensar em uma alternativa (Rodriguez e
Abramo 2008).

@ Plano Geral de Ordenacao Urbana (PGOU)

Com a aprovacéo final do PGOU de 1995, recuperam-se, depois de trés anos, as diretrizes defini-
das no PERBM de 1992. O Plano incorpora ja os novos usos do solo para a execugao dos projetos
de regeneragao urbana de Bilbao Ria 2000. E preciso destacar que certos projetos ja tinham co-
mecado seus processos mesmo sem a atualizagdo do PGOU, com base nos Planos Especiais de

v Reforma Interior (figura normativa para operagées urbanas).
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A

Abandoibarra, anos 70 P

L Abandoibarra, atual

Fonte:

(esq) https://willyuribe.wordpress.com/2011/11/13 /el-skyline-de-bilbao/
(dir) Erlantz P.R. Views of the Abandoibarra promenade next to the river in Bilbao, Spain. Data desconhecida.
Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

(e}

Apesar de ainda vigorar, o PGOU de 1995 ja esta sendo reformulado, a fim de responder me-
Ihor as demandas atuais. O processo iniciou-se em 2013, com um diagndstico urbano partici-
pativo, passou pela elaboragao de planos de informagéao geral, em 2015, e a nova versao, que
estd prevista para o primeiro trimestre de 2021, devera orientar o futuro urbano de Bilbao para
um periodo de 15 anos, apds aprovagao pela Camara Municipal®.

Algumas das propostas do novo PGOU®:
o Fortalecer o carater integrador da ria como eixo estruturante da cidade.

e Orientar o modelo de intervencao e desenvolvimento do meio urbano para a obtengéo de
bairros e ambientes urbanos complexos, inclusivos, seguros e sustentaveis com base em:

Mistura de usos.

Criacao e fortalecimento de centralidades urbanas e/ou bairros descentralizados.
Planejamento de ambientes urbanos inclusivos e seguros.

Mobilidade sustentavel.

e Responder as demandas urbanas, minimizando sua extensao ao ambiente natural.
Isso implica:

Consolidagao de grande parte do ambiente urbano atual.

Continuidade dos processos de regeneragado e renovagao do meio urbano, em con-
sonancia com o disposto no Plano Geral de 1995 (Zorrotzaurre, Bolueta, Pefiaskal,
Abando Estacion, Olabeaga, Punta Zorrotza, Elorrieta).

e Organizar o sistema de espaco livre:

Uma rede de espacos livres gerais, com uma area total de aproximadamente 310
hectares. A média resultante é 7,64 habitantes/m2.

A gestdo de um importante parque rural publico e sua integragdo ao Cinturdo Verde
com uma area total de, aproximadamente, 1.478 hectares.

Fortalecimento de grandes parques urbanos.

https://www.deia.eus/bizkaia/bilbao/2020/01/30/bilbao-propone-viviendas-pgou-excluir/1014809.html

http://bilbao.net/cs/Satellite?c=BIO_Noticia_FA&cid=1279185280604&language=en&pageid=3000005562&pagename=Bilbaonet
%2FBIO_Noticia_FA%2FBIO_Noticia


https://www.deia.eus/bizkaia/bilbao/2020/01/30/bilbao-propone-viviendas-pgou-excluir/1014809.html
http://bilbao.net/cs/Satellite?c=BIO_Noticia_FA&cid=1279185280604&language=en&pageid=3000005562&pagename=Bilbaonet%2FBIO_Noticia_FA%2FBIO_Noticia
http://bilbao.net/cs/Satellite?c=BIO_Noticia_FA&cid=1279185280604&language=en&pageid=3000005562&pagename=Bilbaonet%2FBIO_Noticia_FA%2FBIO_Noticia
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AGENTES DA TRANSFORMACAQO EM BILBAO

Alincorporagdo do planejamento estratégico foi uma das grandes inovagdes da politica urbana de
Bilbao nos anos 90. Porém, era necessario passar do planejamento a agao; para isso, houve forta-
lecimento técnico da prefeitura, além de serem criadas duas figuras importantes nessa dinamica:
Bilbao Metropoli-30 e Bilbao Ria 2000.

Bilbao Metropoli-30 (BM30)

Esta associacao publico-privada, criada em 1991, é responsavel

por realizar projetos de planejamento, promogéo e estudos para

recuperacgao e revitalizagdo da Bilbao Metropolitana. Seu surgimento

estd intrinsecamente ligado a elaboragdo do PERBM, como mecanismo de participagdo
aberta aos agentes econdmicos e sociais da regido. O objetivo, a época, foi juntar tanto as
instituigdes publicas (municipalidades, diputacion'®, governo Basco) como as principais
empresas metropolitanas (Iberdola, Petronor, IDOM), bancos (BBVA, Kutxabank), Comunicagdo
(El Correo, Deia), empresas de transporte (Renfe) e universidades (Deusto, UPV), entre outras.

Em 2001, havia 133 instituicdes publicas e privadas representadas na associagédo (Rodriguez e
Abramo 2008). Nesse mesmo ano, a BM30 apresentou uma nova proposta: Bilbao 2070. La Es-
tratégia. O intuito era aproveitar o éxito do plano anterior; rentabilizar agdes urbanisticas, sociais
e ambientais para o periodo de uma década; e converter Bilbao em uma “cidade global” (BM30
2001). Para isso, a proposta identificava quatro areas-chave: (i) lideranga ativa e comprometida,
(i) as pessoas e seus valores, (iii) conhecimento e inovagao, e (iv) networking e desenvolvimento
deredes de cidades (Rodriguez e Abramo 2008).

Umadas fungdes principais da BM30 é promover e melhorar aimagem exterior de Bilbao. Para de-
senvolver essa tarefa, a associagao tem realizado, nesses ultimos 30 anos, diversas exposigoes,
encontros, atendimento a profissionais, estudos técnicos, divulgacdo e comunicagéo das agdes e
projetos desenvolvidos.

Bilbao Ria 2000 (BR2000)

Esta empresa publica, criada em 1992, é resultado de uma unido de esforgos S———
entre representantes do Ministério de Transporte e Obras Publicas, o governo

Basco, diputacion foral'' de Bizkaia e a Camara Municipal (Ayuntamiento) de

Bilbao. Trata-se de uma experiéncia-piloto de uma nova forma de enfrentar os problemas das
cidades espanholas (Ubieta 2017) e aproveitar, com rapidez e flexibilidade, as ajudas da Unido
Europeia para aregeneragao urbana, ambiental e econémica de Bilbao.

10 Corpo de deputados de uma cidade.

11 0 Conselho Provincial de Bizkaia (diputacion foral) refere-se ao governo do territério de Bizkaia, uma das principais instituigées da Comunidade Aut6-
noma Basca - https://web.bizkaia.eus/eu/aldundia-ezagutu


https://web.bizkaia.eus/eu/aldundia-ezagutu
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O patrimonio da BR2000 é formado por terrenos cedidos por instituicdes ou empresas esta-
tais. Assim, sua missao é financiar infraestruturas, equipamentos, servigos urbanos e espa-
¢os publicos, considerando a valorizagao gerada pelos solos requalificados.

ABR2000 atua em projetos de municipios da area metropolitana de Bilbao no @mbito do urbanis-
mo, transporte e meio ambiente, localizados em ambas as margens daria. Aempresa possui um
Conselho de Administragao formado por 20 pessoas e, para garantir o consenso, as decisdes
sdo tomadas por unanimidade, o que confere solidez aos acordos. Participam desse Conselho
representantes dos governos local, regional e nacional; e de instituigdes publicas, como Renfe
(transporte ferroviario de passageiros e de cargas), Sepes (6rgao publico gestor do solo publico)
e Instituto Nacional da Industria (INI).

A constituigdo inicial da BR2000 dependeu de um aporte financeiro de 2 milhdes de euros,
vindos das administragdes municipais, mas o objetivo, para sua continuidade, era obter o
financiamento de outras fontes, o que se deu da seguinte forma:

e Asinstituicdes que eram sécias da empresa doavam seus terrenos localizados em areas
sujeitas a transformagéao urbana.

e As prefeituras se encarregavam de modificar o uso do solo e os parametros urbanisticos
no PGOU.

e Com essa modificagdo realizada pelas prefeituras, a BR2000 efetuava a venda de certos
terrenos para usos mistos a agentes privados, que se encarregavam da construgdo de
novos empreendimentos.

e Odinheiro que a BR2000 ganhava da venda dos terrenos servia para investir em obras de
saneamento da ria, construgao de infraestrutura de transporte, equipamentos urbanos e
obras de urbanizagéo de espagos publicos.

e Uma parte do financiamento das obras executadas em Bilbao teve origem em fundos
estruturais europeus (Feder e Urban), de forma que aproximadamente 10% dos investi-
mentos provém de fundos publicos de cooperagao europeia. O restante se obtém pela
venda de terrenos, o que indica a capacidade da BR2000 para o autofinanciamento
(Ubieta 2017).

Fonte: Ramon Espelt Photography. Moyua subway station, designed by Norman Foster.
Maio, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Atua¢do da BR2000O
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Em relagao ao percentual do valor investido, aproximadamente 65% dos fundos da BR2000 sao
aplicados em operagdes urbanisticas, e os 35% restantes em outros projetos, principalmente fer-
rovidrios, os quais, em sua maioria, ja foram realizados, como a Variante Sur Ferroviaria, o bonde
de Bilbao, a estagdo de Renfe em Santurzi, e estagédo e metr6 em Bansurto (Ubieta 2017).

Um caso emblemadtico da atuagao da empresa publica foi o bairro Bilbao La Vieja, antes o mais de-
gradado do municipio. O plano de recuperagé@o contou com a participacao de diferentes adminis-
tragdes e a colaboragdo da BR2000 em diversos projetos ao custo de 20 milhdes de euros, obtidos
° pelos ganhos de capital em Abandoibarra (Ubieta 2017).
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PRINCIPAIS BENEFICIOS E DESAFIOS GERADOS
PELA ATUACAO DA BM30 E BR2000

BENEFICIOS:

Sociais: os superavits advindos da venda do solo urbanizado que obtém renta-
bilidade econémica servem para a realizagé@o de obras de carater publico, como
habitacdo de interesse social, reabilitagdo de edificios no centro histérico ou a
construgdo de infraestrutura de transporte, o que melhora a qualidade de vida
das pessoas. A visdo estratégica da Bilbao Metropoli-30 permitiu a construgdo de
numMerosos equipamentos regionais, como museus, auditdrios, bibliotecas, univer-
sidades, centros culturais etc.

Econdmicos: o autofinanciamento das infraestruturas da ria foram facilitadores para
o dinamismo econdmico da regido metropolitana. Bilbao conseguiu, pela transfor-
magao urbana da cidade, a atragéo de turistas e novas empresas de servigos.

Meio ambiente: arrefecimento da emiss@o de GEE por meio: (i) da melhoria da
rede de transporte publico associada ao menor numero de viagens em veiculos
privados; (ii) da reconversdo de industrias em usos terciarios; (iii) da construgdo
de pontes de pedestres na ria para encorajar o uso de bicicletas e o caminhar; (iv)
da construgdo de parques urbanos (“pulmdes verdes”); (v) da melhoria no sistema
de gestdo do lixo; entre outros.

Fonte: Ratikova. View to the centre of Bilbao. Junho, 2015. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

CONTINUAD
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DESAFIOS:

e Arentabilidade e a maximizagao dos beneficios em curto prazo de alguns projetos levaram a especulagao
imobilidria em algumas dreas da cidade. Nesse contexto, é obrigagao das instituigcdes publicas prever
mecanismos para controlar, na medida do possivel, esse tipo de consequéncia.

e Alguns projetos ficaram marginalizados por ndo estarem localizados nas dreas mais centrais ou por ndo
apresentarem tanto potencial comercial. Assim, é necessario que os instrumentos tenham participagédo
publica para gerar um equilibrio entre viabilidade econémica e beneficios para o interesse comum.

e Por se tratar de uma regido metropolitana que ndo tem uma figura institucional representativa dos muni-
cipios que a conformam, tornou-se mais dificil a coordenacédo constante dos PGOU de cada municipio,

para que todos estivessem alinhados com o Plano Estratégico.

e Como as consultas publicas sdo obrigatdrias nos processos urbanisticos na Espanha, algumas dreas
atrasaram os seus processos de planejamento, pois ndao havia consenso com relagé@o aos usos do solo.

e Os atrasos na construgao e nos reajustes dos usos do solo fizeram com que alguns projetos de médio
prazo se estendessem para o longo prazo.

Fonte: Toniflap. Girl playing with paint in Casilda Iturrizar Park, Bilbao. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com






Os casos de Abandoibarra - Ametzola
- Variante Sur

Uma das chaves para o sucesso da BR2000 foi
o fato de combinar planejamentos e projetos de
longo prazo com agdes de curto prazo. Assim, era
possivel realizar intervengdes que permitissem
aos cidadaos visualizarem rapidamente a essén-
cia do projeto, mas sem que se perdesse de vista
o resultado final (Ubieta 2017). Esse foi o caso
da operagéo urbanistica conjunta Abandoibarra-
Ametzola-Variante Sur.

Para isso, os projetos foram divididos em fases,
tendo a primeira como a mais importante para per-
cepcao por parteda populagdo. Em Abandoibarra'?,
as obras iniciaram-se em 1998, com acessos ro-
dovidrios e de pedestres ao Palacio Euskalduna -
inaugurado no ano seguinte — e ao primeiro trecho
daavenida principal.

Outras agdes importantes na sequéncia em-
preendidas pela BR2000 foram: a demoli¢do e
reconstrugdo do cais do Ribera, a urbanizagao da
Avenida Abandoibarra e Parque de Ribera — que
liga 0 Museu Guggenheim ao Paldcio Euskalduna
—eaconstrugao da passarela de pedestres Pedro
Arrupe, conectando Abandoibarra a margem
direita da ria na altura da Universidade de Deusto
(Bilbao Ria 2000 — Revista 12000).

0O uso misto do solo, uma das caracteristicas de
sistemas DOT, também se faz presente em Aban-
doibarra, com combinacgédo de lazer, negdcios,
cultura e areas residenciais, complementados
por 115 mil metros quadrados de areas verdes e
espacos livres. A regido conta com bom sistema
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de transporte publico, com bonde e metrd conec-
tando comorestante deBilbao.

O plano para regeneragéo da area foi desenhado
pelo arquiteto Cesar Pelli, contando ainda com
edificios projetados por outros arquitetos de
renome, como Frank O. Gehry, Ricardo Legorreta,
Robert Krier, Alvaro Siza e Robert Stern, além dos
espanhois Carlos Ferrater, César Portela, Rafael
Moneo, Luis Pefia Ganchegui, Federico Soriano e
Eugenio Aguinaga (Ubieta 2017).

A obra mais emblematica, que se tornou, inclusive,
simbolo de todo o processo de transformacéo de
Bilbao, foi o Museu Guggenheim, o qual teve inves-
timentos na ordem de 144 milhdes de euros paraa
sua construgdo, com financiamento 100% publico
(Rodriguez e Abramo 2008). Projetado por Frank
0. Ghery, o monumento, desde sua inauguragéo,
em outubro de 1997, mostrou nitidamente como
a politica cultural pode ser um instrumento de
regeneragao urbana (Bianchini e Parkinson 1993;
Kearns e Philo 1993).

0 Palécio Euskalduna, por exemplo, também
desempenha papel importante nesse sentido.
“Desde a inauguragdo do Museu Guggenheim,
o Paldacio tornou-se um elemento fundamental
para atrair o turismo de congressos, um comple-
mento perfeito do museu”, destacou o engenhei-
ro José Alberto Pradera, em entrevista a Revista
de Obras Publicas, de 2017. De fato, ambas as
edificagdes foram fundamentais no desenvol-
vimento de Abandoibarra, que se transformou
em “nova centralidade da cidade” (Rodriguez e
Abramo 2008), com valorizagdo das operagdes
na area.

12 Enclave portudrio-industrial de 35 hectares no coragéo residencial e terciario de Bilbao e na orla da ria, cuja quase totalidade do solo (95%) pertence a em-
presas e entidades publicas, como Renfe, INI, Autoridade Portuéria e Ayuntamiento de Bilbao. Foi o ponto de partida das intervencdes da Bilbao Ria 2000.
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+ FIGURA - MUSEU GUGGENHEIM

Fonte: lakov Filimonov. Guggenheim Museum Bilbao. Julho, 2015. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

L FIGURA - PALACIO EUSKALDUNA

Fonte: javitrapero.com. Euskalduna conference centre and concert hall. Julho, 2017. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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FIGURA -PONTE PARA PEDESTRES PEDRO ARRUPE EM ABANDOIBARRA

Fonte: ICM. Pedro Arrupe bridge and Iberdrola Tower. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fruto de uma das primeiras intervencdes da
BR2000, Ametzola foi um projeto de regeneracdo
de uma drea com trés estacgdes ferroviarias de
carga de 110 mil m?sem uso, pertencentes a Ren-
fe e Feve. Foram investidos cerca de 90 milhdes
de euros, para que a zona sul de Bilbao pudesse
se comunicar de forma natural e continua com o
centro, retirando a barreira fisica de linhas férreas
(Ubieta2017).

O desenvolvimento de Ametzola comegou a
ser produzido depois de liberados os terrenos
de edificagbes obsoletas que paulatinamente
foram desaparecendo, junto com uma série de
trilhos onde os comboios de mercadorias per-

maneciam, no centro da cidade, além de umas
pequenas oficinas. Esse pode ser considerado
um exemplo de recuperagao integral em que es-
tiveram presentes diversas esferas de atuagao,
como a urbanistica, de transporte, arquitetura
e paisagem, novos equipamentos e mobiliario
urbano (Castellano 2004%).

O projeto, de usos mistos, também previu a cons-
trugdo de um grande parque de 36 mil m? conten-
do mais de 400 arvores de diferentes espécies.
Considerado um verdadeiro “pulméo verde”, o
parque foi desenhado por Javier Lépez Chollet e
Marta Dalmau, vencedores de um concurso de
design organizado pela BR2000 (Ubieta 2017).

13 https://www.bizkaia.eus/fitxategiak/04/ondarea/Kobie/PDF/6/Bilbao_regeneracion_kobie_7_IV_-%20LUGARES%20DE%20INTERVENCI%C3%93N
%20Y%20ADAPTACI%C3%93N%20URBAN%C3%8DST.pdf?hash=d6d6e0eb68cee15ddb08324489d7be37
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Ao redor, foram construidos 900 edificios habitacionais, FIGURA - PARQUE DE AMETZOLA
ruas e espagos publicos, estacionamentos publicos e

uma nova estagao subterranea que da acesso a linha

de trem urbano intermunicipal. Entre planejamento e

execucao, todo o projeto de revitalizagdo de Ametzola

levou aproximadamente 15 anos.

O arcabougo legal utilizado para o desenvolvimento do
projeto DOT ao redor dessa estagao de trens foi o “Plano
Especial de Reforma Interior (PERI) de Ametzola”, de
1995, no qual definiram-se os usos do solo e os regula-
mentos urbanisticos para a area delimitada do projeto.

A Prefeitura de Bilbao, por meio do Escritério Municipal
do PGOU, elaborou, em conjunto com a BR2000, o PERI,
convertendo uma area eminentemente industrial, com
forte presenca de ferrovias,em uma arearesidencial com
1.731 habitagdes e um grande parque urbano ao lado de
uma estagdo de transporte publico (Castellano 2004).

A construgdo de uma estagao subterranea para trens
(regionais e urbanos) de passageiros gerou a atragdo
de novos moradores e, consequentemente, de consumi-
dores dos negocios locais ja existentes e dos novos que
surgiram pela demanda. Além dos beneficios econémi-
cos, areconversao da area de trafego de cargas em um
parque melhorou a qualidade do ar e a salubridade do
lugar, gerando melhorias para o meio ambiente. Fonte: Bilbao Ria 2000

Ametzola, inicio dos anos 90 4 Ametzola, 2007

15 anos depois

~/

Fonte: bilbaopedia.info
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FIGURA - AVENIDA DEL FERROCARRIL EPARQUE DE AMETZOLA

Fonte: Bilbao Ria 2000

Ressalta-se que a Bilbao Ria 2000 se constituiu
como uma sociedade autofinanciada principal-
mente pelas habitagdes e que deveria obter os
beneficios econdmicos suficientes dos projetos
que propunha para que o excedente se revertesse
em continuagdo e fomento de novas propostas.
Assim mesmo, o novo desenvolvimento habita-
cional considerou 17% de destinagéo para habi-
tacao social.

Toda essa operagdo em Ametzola e Abandoibarra
sevinculava ao projeto da Variante Sur Ferroviaria,
que visava reordenar o sistema ferrovidrio de pas-
sageiros e de mercadorias (Rodriguez e Abramo
2008) com quatro novas estagdes de suburbio e
outras obras de revitalizagdo™. O objetivo era as-

segurar a integracao entre ferrovia, metro, bonde e
6nibus, de modo que melhorasse a acessibilidade
a zona sul da cidade, oferecendo a essa regido um
transporte publico de boa qualidade.

Assim, o projeto previa que Bilbao fosse capaz de
aproveitar as grandes possibilidades que o trem
oferecia como meio de transporte metropolitano.
Antes da atuagao da BR2000, a ferrovia formava
barreiras na cidade: de um lado, a linha que pas-
sava por Abandoibarra e Uribitarte separava o En-
sanche da Ria e, de outro, a trincheira ferroviaria
de mercadorias ao longo da Avenida del Ferrocar-
ril, em Ametzola, constituia um obstaculo urbano
entre os bairros de Basurto, Rekalde e o Ensanche
(Bilbao Ria 2000").

14 Aobraincluia a construgdo das novas estagdes de Ametzola, Zabalburu, Autonomia e San Mamés, aremodelagéo das estagdes de Abando e Olabeaga,
eacriagdo danova Avenida do Ferrocarril sobre o tragado coberto (Memoria Bilbao Ria 2000,2001).

15 http://www.bilbaoria2000.0rg/ria2000/cas/zonas/zonas.aspx?primeraVez=0
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O custo da Variante Sur Ferroviaria ficou em tor-
no de 120 milhdes de euros (Ubieta 2017), valor
financiado pelo lucro da venda dos solos reurba-
nizados de Abandoibarra e Ametzola (Rodriguez
e Abramo 2008), desbloqueados em parte pela
eliminacéo das barreiras ferroviarias e reordena-

¢ao daestradade ferro e do metrd na cidade. Com
isso, a ferrovia se converteu em uma ferramenta
para o desenvolvimento urbano harménico e o
antigo tragado deixou de ser uma barreira para se
tornar um instrumento a mais de regeneracgao da
cidade (BR2000).

FIGURA - TRACADO VARIANTE SUR FERROVIARIA.

—l- Variante Sur Ferroviaria
—l- Antigotracado
—l- FEVE-Renfe

Fonte: OpenStreetMap



Contribui¢cdes do caso

Este estudo de caso é centrado, principalmente, em
dois componentes: a estrutura institucional que se
criou para o desenvolvimento dos projetos para a re-
generagao urbana de Bilbao, e os instrumentos legais
e financeiros para o planejamento dos novos usos do
solo em dreas estratégicas vinculadas ao redesenho e
redimensionamento do sistema de transporte coletivo.

0 sucesso daimplementagao de diversos planos e proje-
tos deve-se, em grande parte, a continuidade das agodes,
independentemente de mudangas de governo ou convic-
¢Oes politicas. Essa visdo de longo prazo e compartilha-
da entre os diferentes niveis institucionais foi, portanto,
fundamental para o éxito do processo derevitalizagao.

No caso de Bilbao, foi necessario que houvesse uma
grande crise social, econdmica e ambiental para estabe-
lecer a estrutura institucional base, capaz de desenvolver
estratégias integradas (mobilidade, planejamento urba-
no, social etc.) e detectar dreas de oportunidade para sis-
temas DOT. E também fato que sem a agdo da Bilbao Ria
2000, muitos projetos teriam ficado na gaveta, pela falta
de capacidade institucional naquele momento de crise. A
criagdo dessa empresa agilizou os processos e facilitou
aviabilidade econémica dos projetos.

E importante ressaltar que a maioria das operagdes rea-
lizadas nas areas identificadas como de transformagao,
incluindo o préprio Guggenheim, tiveram forte oposigéo
da populagdo. Ainda assim, os projetos foram executa-
dos, uma vez que, naquele momento, ndo era necessaria
a consulta publica para a aprovagéo dos planos, obriga-
¢ao que veio com a Lei do Solo de 2006. Uma das licdes
aprendidas é que é necessario explicar claramente os
beneficios sociais e as condi¢des dos projetos, para que
a oposigao publica ndo barre iniciativas indispensaveis
paratransformacdes positivas da cidade.

Varias cidades, alias, quiseram replicar o modelo de
Bilbao com a realizagéo de projetos iconicos, como o do
museu de Frank Gehry, a fim de obter a regeneragéo ur-
bana e sair de uma situagéo de crise econémica e social.
Porém, a solugéo néo é tao “simples”. O monumento foi
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apenas a ponta do iceberg de uma série de
medidas, que incluiu a transformagéao dos
solos industriais ao redor da ria e a reorgani-
zacao de toda a rede de transporte coletivo
da cidade (metro, 6nibus, bonde etc.).

As operagdes urbanas desenvolvidas em
Bilbao nos ultimos anos foram o comecgo
de uma nova etapa de instrumentalizacao
e gestao urbana, com um elevado grau
de consenso e colaboragao entre institui-
¢Oes de diferentes niveis (local, regional e
nacional). As principais contribui¢cdes do
caso no uso de novas formas de operagoes
urbanas seriam:

e Melhoria da flexibilidade e eficiéncia
das intervengdes.

e FElaboragdo de um Plano Estratégico, no
qual se integram as politicas relativas
a urbanismo, infraestruturas de trans-
porte e servi¢os urbanos, e a melhora e
protegdo do meio ambiente.

e Modelo de gestdo mais competitivo
e empreendedor.

e Criagcdo de empresa privada com capi-
tal e participacgao publica como instru-
mento principal para: (i) priorizagdo das
intervencgdes, (ii) disposi¢do de solo e
propriedades publicas, e (iii) gestdo de
fundos publicos para os investimentos.

e As dindmicas de colaboragéo e a pro-
cura de consenso entre os diferentes
niveis das instituicdes publicas estédo
entre os elementos da espinha dorsal
da nova geragao de grandes projetos
urbanos. No caso de Bilbao, chama-se
planejamento urbano de consenso.

e Autofinanciamento das infraestruturas,
com obras de adequacao e urbanizagao
do solo, e equilibrio no orgamento publico.

e Com operagoes integradas, respal-
dadas pelo superavit de projetos com
altarentabilidade financeira, é possivel
financiar obras com carater social.
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e Fundos de cooperagédo europeia tiveram
um peso relevante no processo de regene-
ragdo urbana de Bilbao, correspondendo
a 10% do investimento total da BR2000.

E, porém, necessario frisar alguns desafios
observados no processo. A filosofia da BR2000
era de que o desenvolvimento dos projetos de
areas estratégicas pudesse ser pago 100%
com a recuperagao da mais-valia da venda de
solo urbanizado a privados: a ideia era de uma
relagdo ganha-ganha (maximizar os ganhos
para todos em termos ambientais, sociais e
econdmicos). Todavia, na pratica, o autofinan-
ciamento é um mito: é necessario o investimen-
to publico (orgamento publico, fundos que pro-
vém de cooperagao internacional, empréstimo
comretorno dadivida, financiamento de fundos
privados, entre outros mecanismos) para o
inicio de qualquer desenvolvimento urbano.
Observou-se, nesse caso, que somente com a
recuperagao de mais-valia ndo se pode desen-
volver projetos de grande escala.

Fonte: Botond Horvath. Nice view on the famous city of Bilbao, Spain. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Outro ponto a observar é que macroprojetos desse
tipo costumam promover gentrificagdo. Assim, é
responsabilidade dos érgaos publicos prever esses
fendmenos urbanos e garantir a permanéncia da
populagéo local, além de exigir reservas de solo ou
mecanismos para a construgao de usos habitacio-
nais sociais, equipamentos e espagos publicos de
boa qualidade.

Uma das debilidades do modelo de Bilbao é a ausén-
cia do compromisso de investimento por parte do se-
tor privado, que corre menor risco ao comprar o solo ja
urbanizado. O ideal seria que o investidor tivesse mais
riscos também no inicio e entrasse no processo com
oinvestimento eminfraestruturas e servigos.

Por fim, a falta de participagdo popular no desenho
dos projetos fez com que os critérios de rentabilida-
de e viabilidade financeira dirigissem a proposta de
usos do solo em alguns casos. Além disso, as vezes,
os programas de necessidades ficaram sujeitos a 16-
gica de maximizagdo das mais-valias e valorizagao
dos solos em curto prazo.
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Fonte: Mo Wu. King’s Cross railway station in London, United Kingdom. Julho, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Em 2019, a populagéo de Londres, juntamente
com sua area metropolitana, era de 9.176.530’
habitantes, tornando-a o centro urbano com
a maior populagédo do Reino Unido. A cidade
se configurou como um centro regional de
conexdo com toda a Inglaterra, especialmente
devido ao seu crescimento as margens do rio
Tamisa. E também a terceira maior cidade da
Europa, um dos centros financeiros mais impor-
tantes do mundo.

Assim, Londres é uma cidade que requer cone-
x0es intermodais que permitam sua integragéo
nao apenas em nivel nacional, mas também inter-
nacional. Na intengdo de manter-se na posigao
de polo econémico de grande relevancia, a partir
dos anos 80, iniciou-se um processo de identi-
ficagdo de areas com potencial de renovagao
urbana, que poderiam se tornar catalisadoras do
desenvolvimento, conter o crescimento da cidade
e melhorar sua conexao global. Nesse contexto,
os principios DOT se tornaram recorrentes na
cidade, e a estacé@o King’s Cross e seu entorno fo-
ram uma das dareas selecionadas para aplicagao
dessaestratégia.

King's Cross se encontra em uma area de 25,8
hectares de uma antiga ferrovia localizada entre
Camden e Islington, bairros centrais de Londres.
Apesar de seu potencial, a drea se transformou
em uma regido insalubre da cidade no periodo de
desindustrializagéo, tendo abrigado uma das co-
munidades consideradas das mais desprovidas
da Inglaterra, com desemprego desenfreado e
problemas de salde publica (Gasco 2019)2.

1 Office for National Statistics (ONS).
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A estratégia utilizada pelo governo de Londres
baseou-se na premissa de que, para obter uma
regeneragdo urbana de sucesso, apesar de de-
pender das circunstancias unicas de cada local,
existem alguns objetivos em comum na melhoria
da qualidade de vida das pessoas. Para isso,
comunidades sustentaveis devem apresentar
(ARUP 2004)3:

e Boasruas, parques e lugares onde as pessoas
podem se encontrar.

e Boasescolas, lojas,empregos e servigos.

e Seguranga,boa geréncia e manutengao.

e Moradias populares e de mercado.

e Boaconexdocom o transporte publico.

e |ugares onde as pessoas sentem orgulho
deviver.

Para que esses objetivos fossem atingidos, havia
componentes especificos que dependiam das
circunstancias locais, como acordos legais para
recuperar a valorizagao da terra, estratégias sus-
tentaveis e propostas financeiramente viaveis
(Argent2001)*.

Além disso, o objetivo do plano ndo era apenas
gerar impacto na drea de intervengao e influéncia
imediata, mas que a iniciativa se transformasse
em um exemplo replicavel em nivel local e até
mesmo nacional.

Atualmente, o projeto, chamado de King's Cross
Central, engloba um total de 80 hectares e se
classifica como um dos maiores exemplos de
regeneragao de brownfields® do centro da capital.

2 Gasco, Anna. 2019. ‘King'’s Cross London, New piece of old London. The Grand Projet'. Em The Grand Projet: Understanding the Making and Impact of
Urban Megaprojects, edited by Kees Christiaanse, Anna Gasco, and Naomi C. Hanakata, 453-510. Nai 010 Publishers.

3 ARUP (Abril, 2004).King’s Cross Central - Regeneration Strategy. Disponivel em: https://www.kingscross.co.uk/media/37-regen-strategy.pdf.

4 Argent St. George. (Julho, 2001). Principles for a Human City. Edicdo n° 3. Disponivel em: https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Hu-
man_City.pdf
5 Termo usado para se referir a uma drea em uma cidade que anteriormente era usada para industrias, a qual pode ser complicada pela presenga ou pre-

senga potencial de uma substancia perigosa, poluente ou contaminante.


https://www.kingscross.co.uk/media/37-regen-strategy.pdf
https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_City.pdf
https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_City.pdf
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Com as estagOes de trem e metr6, St. Pancras
International e King’s Cross St. Pancras, a drea
é também reconhecida pela incomparavel
conexao de transporte publico nos niveis local,
regional, nacional e internacional (Gasco 2019).

E importante destacar que o sucesso desse
estudo de caso estd associado principalmente

a dois fatores. O primeiro foi a forte influéncia que as
entidades governamentais exerceram durante todo
o processo, dando a viabilidade necessaria para que
0s responsaveis pudessem executar, com éxito, solu-
¢Oes que beneficiassem todas as partes. O segundo
foi o complexo processo colaborativo montado para
o desenho do espago, com a participagdo de diversos
atores,com destaque para a populagéo local.

FIGURA - AREA DE KING’S CROSS ANTES E DEPOIS DA RENOVACAOQ.

1-King's Cross: 1998

3-King's Cross: 2015

2 -King's Cross: 2008
A 4

< 4 -King's Cross: 2020

Fonte: (1-3) LCR; (4) CK Travels. Coal Drop's Yard and Gas Holder Park accommodation, King's Cross, London.
Agosto, 2020. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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PANORAMA DA IMPLEMENTACAO DOT EM LONDRES
@' TIPODETRANSPORTE
Metr6 +trem + BRT + taxi + HS1 (trem de alta velocidade que conecta com Paris).
~N
SUSTENTABILIDADE:
Transporte Verde®: estratégia de mobilidade com o objetivo de mudar o modo de desloca-
mento cotidiano da populagédo. O objetivo é que 80% da populagdo use transporte ativo ou
transporte publico até 2041 e que as emissdes de GEE se reduzam a zero até 2050.
J
~
SRS
4
= LEGAL:
No que concerne as politicas de planejamento urbano, o DOT obedece ao Plano de Londres,
que, por sua vez, esta subordinado as politicas nacionais de planejamento. No caso de
King’s Cross, foi criada uma lei para determinar o modo de operagéo do financiamento dos
projetos, que serd utilizada em iniciativas similares no futuro.
Instrumentos analisados:
o Politica Nacional de Planejamento, de 2019’.
e Plano de Londres, de 2011°.
e Leide Planejamento e Compra Obrigatéria, de 2004°.
e Acordos da Secéao 106.
o Estratégia de Transporte da Prefeitura de Londres, de 2018"".
\§ J
6 Greater London Authority (Novembro, 2019). Green Transport. Disponivel em: https://www.london.gov.uk/what-we-do/transport/green-transport
7 National Planning Policy Framework (NPPF): define as politicas de planejamento do governo para a Inglaterra e a maneira como se espera que sejam
aplicadas.
8 The London Plan: a estratégia de desenvolvimento espacial de Londres e sua drea metropolitana.
9 Planning and Compulsory Purchase Act: estabelece os Marcos de Desenvolvimento Local e os Documentos de Desenvolvimento Local.

10 Section 106 (S106) Agreements: sdo acordos legais entre autoridades locais e desenvolvedores; estéo ligados a permissdes e obrigagbes de planeja-

mento. Trazem principios de financiamento publico-privado.

11 Mayor's Transport Strategy 2018: visa mudar a forma como as pessoas escolhem viajar e traga metas ligadas ao meio ambiente.


https://www.london.gov.uk/what-we-do/transport/green-transport
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INSTITUCIONAL:
Atualmente, existem trés niveis administrativos politicos pelos quais a cidade é regulada e
planejada. Duas entidades sé@o responsaveis pelarenovacao e operagao das ferrovias.

Instancias locais de planejamento:

Governo dos bairros (boroughs) que compdem a Grande Londres. Cada um possui o seu
Conselho (Council), e o Conselho de Camden é o responsavel por King’s Cross.
Governo da Grande Londres (Greater London Authority — GLA), dividido em dois: a As-
sembleia de Londres (London Assembly) e o prefeito de Londres (Mayor of London), este
ultimo responsavel pelo Plano de Londres.

Departamento de Transportes (Department for Transport — DfT)™2.

London and Continental Railways Limited (LCR).

Transport for London (TfL)'.

FINANCIAMENTO:

Por vérias décadas, as tentativas de implementacao de mecanismos de recuperagao de
mais-valias fundidrias no Reino Unido falharam devido a rigidez de suas regras e leis. So-
mente em 1990, a Lei de Planejamento conseguiu regulamentar alguns impostos e acordos
apresentados a seguir.

Ferramentas analisadas:

Suplemento de Tarifa Comercial (Business Rate Supplement — BRS).
Imposto para infraestrutura comunitaria.

Acordos da Segao 106.

Impostos sobre o desenvolvimento de propriedade comercial.

12 S&o osresponsaveis pelo planejamento e investimentos em infraestrutura de transporte no Reino Unido. Trabalham com agéncias e parceiros no apoio
arede detransporte de pessoas e de carga.

13 Agéncia do governo local responséavel pela maioria dos temas relacionados com os sistemas de transporte em Londres. Seu papel é implementar es-
tratégias e gerenciar servigos de transporte.
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ENTIDADES EM TODAS AS ESCALAS QUE PARTICIPAM DO PROCESSO DE
PLANEJAMENTO EM LONDRES
O )
]IH]I NIVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 1 -ENTIDADES LOCAIS: GOVERNO DOS BOROUGHS
A Grande Londres é formada por 32 boroughs, cada um é go-
vernado por um Conselho. O Conselho de Camden aprovou o g%
Plano Mestre do projeto de regeneracdo da area da Estagédo &, S Camden
de King's Cross em 2006. Sua competéncia é aprovar planos
locais e de desenvolvimento, além de fornecer toda a documentagéao para esse fim.
NIiVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 2 - ENTIDADES METROPOLITANAS: GOVERNO DA
GRANDE LONDRES (GLA)
A Assembleia de Londres é responsavel por supervisionar
as tarefas do projeto e garantir que ele cumpra os compro-  LONDONASSEMBLY
missos propostos. Nas questdes de planejamento, ela tem a
competéncia de assegurar as politicas propostas pelo prefeito no Plano de Londres.
O prefeito de Londres é responsavel pela formulagédo nédo
apenas do Plano de Londres, mas também pelos Planos de
P , , P , MAYOR OF LONDON
Desenvolvimento Local, e, assim, garantir o cumprimento
dos objetivos especificados pela legislagdo.
NIiVEL POLITICO-ADMINISTRATIVO 3: DEPARTAMENTO %
DAS COMUNIDADES EGOVERNO LOCAL
0 trabalho do Ministério da Habitag&o, Comunidades e Governo MInIStI'y of Housmg,
Local é criar habitagdo, emprego e capacitar a populagéo local. Communities &
Local Government
o J
ESTRATEGIA DE PLANEJAMENTO EM LONDRES
~

LEGAL:

Os planos de desenho urbano das cidades inglesas, no ambito de politicas publicas, tém a
particularidade de estarem sujeitos aos regulamentos e a aprovagdes de diferentes institui-
¢Oes. Para projetos DOT, a figura usada é o Plano Mestre (masterplan). Este permite flexibili-
dade nousodo solo, de acordo com mudangas necessdrias para a cidade.
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Hierarquia do planejamento em Londres e sua regido metropolitana

Marco da Politica de
Planejamento Nacional
(NPPF)

Plano de Londres

Marcos de
Desenvolvimento Local

Plano Mestre de King’s
Cross Central 2006

O caso de King’s Cross Central

Em meados dos anos 80, comegou-se a tragar
planos de regeneragao para a area da Estacgéo de
King’s Cross. Porém, devido a recess@o econdmica
enfrentada pelo Reino Unido na década de 1990,
nenhum deles se desenvolveu. Posteriormente, dois
fatores colaboraram para a materializagéo do feito:
a decisdo, em 1996, de mudar a primeira ferrovia bri-
tanica de alta velocidade para a Estagao St. Pancras;
e a classificacdo de King's Cross como uma das 38
Areas de Oportunidade no Plano de Londres de 2004,
elaborado pelo GLA (Gasco2019).

A escolha dos desenvolvedores da area foi feita por
meio de uma seleg@o aberta, cujo critério era a inclu-
sdo de uma abordagem participativa e a habilidade

Proposto pelo prefeito
de Londres:

estabelece uma estrutura
econdmica, ambiental, de
transporte e social integrada
ao desenvolvimento de
Londres, nos proximos 20

a 25 anos, e as estratégias

a serem implementadas.

Aprovados pelos Conselhos:

sdo os Planos de
Desenvolvimento Local

de trabalhar com diferentes atores. Assim,
em 2000, os entdo proprietarios da area se-
lecionaram como parceira uma empresa de
desenvolvimento imobiliario do Reino Unido,
a Argent. A partir desse momento, iniciou-se
um movimento definido por muitos como um
processo econdmico e politico, e ndo apenas o
desenho de ummasterplan.

A primeira versao de um plano para a area de
King's Cross Central foi entregue ao Conselho
de Camden quatro anos depois, o consenti-
mento de planejamento foi dado em 2006 e o
desenvolvimento, de fato, se iniciou em 2008.
Este ultimo veio depois que a Argent, a LCR™ e
aDHL'* formaram uma parceria formal: aKing's
Cross Central Limited Partnership (KCCLP).

14 A London and Continental Railways Limited (LCR) foi constituida em 1996 como um consorcio privado, para a construgao e operagao do HS1 - ligagdo
ferrovidria de alta velocidade, e um dos seus principais objetivos era estimular a regeneragéo no centro de Londres. Desde 2009, a LCR pertence ao go-

15 A DHL Supply Chain (antiga Exel) é a principal empresa fornecedora de contratos logisticos do mundo e proprietéria de terras na drea de King's

Cross Central.
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OS PARTICIPES ENVOLVIDOS NO PLANO MESTRE DE KING’S CROSS CENTRAL

King’s Cross Central

i. Propriedade (Estacao) Limited Partnership (KCCLP)
ii. Investimento da HS1 ~ )

N LCR Licenca c~le

e construgao
(proprietario de terras)
Acordos
Departamento DHL da Secdo

@ de Transporte (proprietario de terras) 106

(DFfT)

v

Contribuicao
econdmica
e em espécie

&

Argent
(desenvolvedor de terras)

U U U
N o e = =

50% do Beneficio Comercial

Fonte: Baseado em Banco Mundial 2017.

Foram seis anos para a elaboragdo de um e pela Argent. Para isso, foram publicados, no mesmo

plano em parceria com proprietarios de terra, ano, os ‘Principios para uma Cidade Humana'¢, que

autoridades locais e grupos da comunidade. serviram de base para instigar a discussao com a

O Conselho de Camden recebeu o consen- comunidade local. O documento traz os 10 principios

timento do GLA, o responsdvel oficial pelo usados paramoldar o “senso de lugar” geral em King’s

planejamento de grandes empreendimentos Cross e fornecer as condi¢des para otimizar o valor

na cidade, para liderar o processo em King's socialemlongo prazo. Séoeles:

Cross. Com isso, criou-se o Camden King's

Cross Team, que desempenhou um papel cru- 1. Apresentaruma estrutura urbanarobusta.

cial nas negociagdes para assegurar os bene- 2. Constituirumnovo lugarduradouro.

ficios sociais e de regeneracédo na area, como 3. Ofereceracessibilidade.

apresenga de habitagdo acessivel adiferentes 4. Possuiruma misturavibrante de usos.

grupos socioecondmicos, equipamentos 5. Aproveitar o valordo patriménio.

comunitdrios, espagos publicos e centros de 6. TrabalharparaKing's Cross, trabalhar paraLondres.

emprego (Gasco2019). 7. Comprometer-se com o sucesso de longo prazo.
8. Envolvereinspirar.

As consultas a comunidade iniciaram-se logo 9. Entregarseguranga.

em 2001, lideradas pelo Conselho de Camden 10. Comunicar-se de forma clara e aberta.

16 Argent St. George. (Julho, 2001). Principles for a Human City. Edig&o n° 3. Disponivel em: [https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Hu-
man_City.pdf]


https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_City.pdf
https://www.kingscross.co.uk/media/Principles_for_a_Human_City.pdf

Segundo Roger Madelin, executivo chefe da
Argent entre 1987 e 2016, o desenho desses dez
principios evitou deliberadamente qualquer deba-
te ouideias sobre estilo arquitetdnico. Em vez dis-
s0, eles buscaram estabelecer uma estrutura em
que o padrao urbano pudesse evoluir e ser cons-
truido baseado nas fortes esséncias histéricas
de King's Cross. Posteriormente, foi publicado o
documento ‘Parametros para a Regeneragao’, em
que se explorou como os principios poderiam ser
fisicamente materializados no espaco. Esse tipo
de processo reforga a legitimidade dos planos
urbanos e garantem a sua sustentabilidade, uma
vez que diminuem a possibilidade de contesta-
¢éo por parte dos grupos comunitarios e autori-
dadeslocais.

Foi assim que se deu inicio a transformagéo de
uma area que, apesar da sua localizagdo central
e grande potencial de acessibilidade, havia per-
dido sua fungdo industrial e seu valor, além de
apresentar-se como uma barreira fisica ao meio
urbano com suas estruturas ferrovidrias e via-
dutos. Nesse contexto, vale ressaltar que varios
prédios de valor patrimonial foram mantidos na
drea, assim como ficaram assegurados o uso e a
reintegragéo desses edificios ao tecido urbano.
Porém, a decisdo de retirar algumas edificagdes,
ndo tombadas pelo patriménio, ainda encontra
resisténcia de parte da populagao.

O projeto conta com uma proposta de usos mistos
flexiveis que se adaptarao ao longo do tempo e
que deverao ser concluidos por volta de 2025. De
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acordo com os principios DOT, todo o espago esta
localizado dentro de uma distancia caminhavel
até as estagdes de King’s Cross e St. Pancras. As
pessoas tém prioridade sobre os carros, existem
rotas compartilhadas entre pedestres e ciclistas,
e a mobilidade ndo motorizada é encorajada por
meio de uma pavimentagéo que reforga a conti-
nuidade damalha de circulagao de pedestres.

Os usos foram meticulosamente distribuidos ao
longo da area de intervengao com a disposigao
de atividades-ancora, de forma que garantissem
a vivacidade do espago, mesmo nos locais mais
distantes do transporte publico. Os térreos das
edificagdes estdo sendo ocupados, preferencial-
mente, por restaurantes e atividades de varejo, o
que garante a circulagao de pessoas.

King's Cross consiste no desenvolvimento de
80ha, com 2.200 unidades habitacionais, e um
custototal de 2.500 milhdes delibras.

e O projeto foi baseado principalmente em um
programa multiuso com mais de 705.135m?
de construgéo.

e S30455.200m? de escritérios; 195.000m?
de residéncias; 46.000m? de comércio;
47.200m? de hotéis de flats; 74.800m? de
equipamentos de saude, educacgéao e cultura;
e 32.000m? de lazer. Dos 80ha, 40% (11ha)
sdo de espago publico.

e Sdo 20 edificios/estruturas histéricas, 50
edificios novos, 10 novos espagos publicos, e
Tkm de margem do Regent’s Canal.
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FIGURA -PLANO DEUSOS DO SOLO DE KING’S CROSS.

Escritorios

Residéncias

Comércio

Educacéo, atividades
comunitérias, cultura,
lazer e hotelaria

Fonte: LCR

Tudo isso s6 foi possivel com um modelo de
financiamento factivel, bem desenhado e nego-
ciado, com o comprometimento do setor publico
e privado. A modalidade adotada para imple-
mentacdo do DOT no Reino Unido foi a Parceria
Publico-Privada (PPP). Esses tipos de parceria
sdo regulamentados pelos acordos da Segéo
106 da Lei de Planejamento de 1990", que pode
obrigar, por exemplo, que os proprietarios e incor-
poradores de terras assumam um compromisso
financeiro (soma fixa ou recorrente) em troca de
permissdes de desenvolvimento ou apoio em es-
pécie ao interesse local, como moradia social ou
instalagdes comunitarias.

Ao mesmo tempo, os acordos da Segéo 106 para
King's Cross estabelecem defini¢des flexiveis
de uso dos pavimentos das propriedades, per-

mitindo que os incorporadores consorciados
respondam as mudangas no mercado e outras
condigdes conforme aregeneragao prossegue.

Assim, a Argent celebrou um acordo coletivo de
aquisigao e desenvolvimento de propriedade con-
junta com os proprietarios de terras, LCR e DHL.
0 acordo foi de que os terrenos seriam avaliados
com base no seu valor de mercado, apds aprova-
da a permisséo de planejamento (concedida pelo
Conselho de Camden em 2006) e a conclusdo do
tunel do canal para a ligagao ferroviaria do HS1.
Apos a avaliagao, a Argent teve a opgao de adqui-
rir o terreno do proprietario ou firmar uma parceria
de longo prazo de 50/50. Esta ultima foi a alterna-
tiva escolhida, em 2007, ocasido em que foi for-
mada a KCCLP, o que tornou o desenvolvimento e
aentregamais faceis (Banco Mundial 2017)®.

17 A Section 106 of the Town and Country Planning Act 1990 (S106) é um conjunto de obrigagdes de planejamento negociadas separadamente. Os acordos
da Secédo 106 de King's Cross abarcam de modo detalhado os requerimentos necessarios para afastar qualquer impacto negativo que o desenvolvi-

mento possatrazer.

18 Banco Mundial 2017. Railway Reform: Toolkit for Improving Rail Sector Performance. Case Study: London King's Cross. https://ppiaf.org/sites/ppiaf.
org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20Toolkit%20EN%20New%202017%2012%2027%20CASE8%20LONDON.pdf


https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20Toolkit%20EN%20New%202017%2012%2027%20CASE8%20LONDON.pdf
https://ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/PDFs/RR%20Toolkit%20EN%20New%202017%2012%2027%20CASE8%20LONDON.pdf

0 montante pago pela Argent deveria ser descon-
tado do valor de mercado considerando as suas
variagdes, 0 que incentivaria a companhia a investir
nesse processo de valorizagdo. O acordo previa
que a estabilizagdo dos valores de mercado (imobi-
lidrio) ocorreria quando os proprietarios LCR e DHL
pudessem disponibilizar terrenos néao edificados,
assim que o HS1 estivesse completo e em opera-
¢ao, isto &, concluidos os processos de planejamen-
to, de modelo de negécios factivel e de garantia de
financiamento. Essa estrutura foi pensada para pro-
porcionar retorno financeiro quando todos os atores
cumprissem o acordado (Banco Mundial 2017).

GRAFICO - EMPRESTIMOS DA LCR PARA KCCLP
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Fonte: Banco Mundial 2017

Em 2016, a LCR vendeu suas a¢des da KCCLP para a
Australian Super por £ 371,1 milh&es, o que significa
uma participagéo de 67%, os restantes 33% perten-
cem a Argent King's Cross (Gasco 2019). A decisdo
do governo britanico em vender sua parcela foi parte
do programa de reducao de déficit de 2015. Porém, a
subsididria Argent King's Cross Limited Partnership
é a unica desenvolvedora e gestora de ativos em
King’s Cross; portanto, é a tomadora de deciséo cen-

51 51
46
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Como parte dos acordos financeiros para a
construgdo do Trem de Alta Velocidade (HS1),
o Departamento de Transportes forneceu
subsidios, garantiu a emissao de titulos e
concedeu direitos de desenvolvimento de
propriedade da LCR ao redor das estagdes de
King's Cross e Stratford. Além disso, o governo
inglés doou solos publicos nas proximidades
das estagdes principais de Londres, para que,
com base em projetos imobilidrios, pudessem
financiar a infraestrutura do HS1. A LCR tam-
bém forneceu empréstimos a KCCLP, confor-
me grafico:

Em 31/03/2014 Em 31/03/2015

tral. Esse fato gera criticas por parte da comu-
nidade local, uma vez que o controle passou
todo paraainiciativa privada.

Com isso, a LCR foi capaz de recuperar o valor
proveniente da valorizagéo da terra. Em margo
de 2014, mais de 57% do projeto de regenera-
¢ao havia sido concluido ou comprometido. O
projeto continuou a progredir bem e comegou
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a fazer contribui¢des financeiras para a LCR. Esta
reconhece sua participagdo de 36,5% nos resul-
tados da KCCLP, que totalizaram £ 85,1 milhdes
no exercicio encerrado em margo de 2014. Ja no
mesmo periodo de 2016, o lucro para a empresa
ferroviaria publica foi de £ 48,9 milhdes (Banco
Mundial 2015).

Ao mesmo tempo, a desenvolvedora da area utili-
zou uma estratégia mista de posse daterra: arren-
damento e propriedade. A ideia inicial era manter
o terreno como um bem e arrendar os prédios;
porém, a KCCLP decidiu vender alguns lotes — por
volta de 10% da area total — para manter o avango
do projeto. Assim, para os arrendamentos, existe
a possibilidade de curto e longo prazos, variando
entre 125e 999 anos. Ja os proprietarios se confi-
guram, em sua maioria, como grandes empresas
como a Google, que adquiriu um milhdo de me-

tros quadrados e transferiu sua sede para King’s
Cross Central.

E importante notar que vérios tipos de negocia-
¢ao foram feitos, como a construcéo da torre da
Urbanest's 27, o Unico prédio alto do empreendi-
mento. O desenvolvedor privado de habitagao es-
tudantil concordou em arrendar e construir logo no
inicio, caso pudesse construir mais (Gasco 2019).
Também o apoio do British Telecom Pension Fund
(BT) garantiu a estabilidade financeira do espago
nolongo prazo.

Para 2020, estima-se que uma populagao de
aproximadamente 50.000 pessoas estudem,
morem ou circulem por King’s Cross. A imagem
a seguir apresenta fases de desenvolvimento do
projeto, com uma visdo de longo prazo conside-
rando um tempo minimo de 12 anos.



Quando o Plano de Londres identificou
King's Cross como uma das Areas de
Oportunidade, a provisao de habitagao
de interesse social foi definida como um
elemento-chave para obter a permissao
de planejamento. Porém, a previsao ini-
cial de que 42% das habitagdes seriam a
preco popular ndo foi cumprida, gerando
insatisfacdes. Isso se deu por conta de
cortes nos subsidios do governo para
habitacéo social noinicio de 2015, 0 que
legalmente permitiu a Argent diminuir
0 numero. Assim, ao final o empreendi-
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mento pretende prover aproximadamente 2.000 unidades
habitacionais, nas quais 33% serdo de interesse social
(Gasco2019).

Atualmente, as estacdes de King's Cross e St. Pancras co-
nectam seis linhas de metrd, 17 linhas de 6nibus e possuem
conexao a menos de uma hora com cinco aeroportos, dos
quais trés deles tém linha direta, e uma internacional com
Paris. Dessa forma, é a estagdo multimodal mais impor-
tante de Londres. A mobilidade por bicicleta e a pé, gragas
ao projeto dos espacgos publicos, permite seu acesso por
milhares de usuarios, contribuindo significativamente para
areducdo de emissdes de GEE.

Fonte: Wannadit Umpuch. King’s Cross. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com



Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Resultados positivos

Em 2016, King's Cross atraiu 50% mais consumidores de comida e bebida do que em 2015.

Um total de 325.000 pessoas compareceu aos 125 eventos programados.

Espera-se que 30.000 pessoas estejam trabalhando e 7.000 morando em King’s Cross Central até
sua finalizagao.

0 valor arrecadado com taxas imobilidrias’ quase dobraram desde o inicio.

As taxas de criminalidade diminuiram drasticamente e o sentimento de seguranga aumentou.

0 empreendimento ndo é percebido como um “centro murado”, mas como um “empreendimento coletivo
e aconchegante”.

Existem evidéncias de criagdo de empregos locais pela presenga do centro de treinamento e recrutamento.
Jovens residentes na drea mais ampla tém demonstrado uma mudanga de atitude aspirando a empregos
de mais alto nivel.

Fonte: Dados fornecidos por empresa de consultoria contratada pelo empreendedor (Gasco 2019).

Fonte: Cowardlion. King’s Cross railway station is a Central London railway terminus on the northern
edge of the city. Maio, 2018. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Todos os comerciantes e habitantes da area devem pagar uma taxa imobilidria de servigo para a KCCLP, destinada a manutengéo de ruas e pragas e
eventos publicos.



SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL:

A requalificacdo de King's Cross melhorou muito a quali-
dade da paisagem urbana e do espago publico, adotando
principios mais amplos de sustentabilidade; por exem-
plo, em termos de eficiéncia energética, reuso de dgua e
reciclagem de materiais de construgéo, esses principios
foram compilados em um guia prético escrito por um dos
principais desenvolvedores do plano (Argent, LCR e Exel)
Principios parauma Cidade Humana.

Principios da sustentabilidade:

e Promover aeficiéncia energética.

e Promoverareciclagem de materiais.

e Usarde modo dindmico edificios histéricos.
e Promovernovas formas de transporte.

e Promoverouso dotransporte publico.

e Promover manutengao e renovagao.

e Coordenaraprovisdo deinfraestrutura.

A reforma de edificios e pragas publicas com o uso de
materiais de baixo impacto e uma construgéo que busca-
va reduzir o desperdicio também foram de grande impor-
tancia na construcado da obra da cidade.

Fonte: Sandor Szmutko. King’s Cross empty square. Maio, 2020.
Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fonte: Tottoto. King’s Cross & St. Pancras Station. Julho, 2019.
Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Fonte: Ron Ellis. The Granary Square is a new regeneration development with a dazzling ensemble of painted geometric
shapes coordinating the scattered buildings. Agosto, 2013. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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NOVAS PROPOSTAS DE SUSTENTABILIDADE
ASSOCIADAS AO TRANSPORTE

Além das propostas de sustentabilidade e dos principios do DOT aplicados a projetos como King's Cross, atual-
mente existem outras para a cidade.

0 Plano de Transporte Verde (Green Plan) visa transformar Londres em uma cidade com zero emissédo devido a
mobilidade até 2050. O cumprimento desse processo comegaria no centro da cidade, com a criagdo da primeira
zona de zero emissdao em 2025 em associagdo com empresas como TFL (Transport for London).

Para enfrentar esse desafio, foram estabelecidas varias estratégias:

e Caminhadaeusodabicicleta.

o Areasde6nibus de baixa emisséo.

e Taxis sememissdes.

e Veiculoselétricos.

e Cargadetoxicidade (cargaT).

e Zonadeemissdo ultrabaixa.

e Onibus elétricos, hibridos e movidos a hidrogénio.

Fonte: Zhang Sheng. Onibus elétrico descarregado na oficina. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com



USOS DO SOLO - KING'S CROSS

Fonte: LCR

Apds o consenso com acomunidade, o

esquema de planejamento estabeleceu

as porcentagens de uso do solo.
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BENEFICIOS:

e Sociais: dentro do plano de usos e de acordo com a Sec¢éo 106, foi incluida uma

)

contribuicdo do empreendedor de mais de 2,1 milhdes de libras para o Conselho de

Camden, a fim de contribuir para o fornecimento de infraestrutura, gerar entre 24 e 27

=
) =={
=

mil empregos, e construir unidades habitacionais de mercado e de interesse social.

e Econdmicos: os beneficios anuais para os londrinos, por meio de contribuigoes
financeiras de empreendedores que obtém permissdes de planejamento, estao
estimados entre 100 e 200 milhdes de libras (USS 155 milhdes a USS 309 milhdes)
por ano (Comité de Planejamento e Desenvolvimento Especial da Assembleia de
Londres 2008).

e Meio ambiente: acesso facil aos sistemas de transporte publico, beneficiando a
diminuigao do uso do veiculo individual e fomentando a mobilidade ativa.

ElEl

OUTROS MECANISMOS DE CAPTURA
DE MAIS-VALIA:

Business Rate Supplement (BRS): suplemento de tarifa comercial; esse mecanismo se
aplica a todos os edificios comerciais que alugam locais por mais de 70.000 libras por

ano na area metropolitana, fixados em 2% por libra tributdvel. Esse sistema arrecadou
mais de 1,6 bilhdo de libras para a construgéo do Crossrail 1 ou Elizabeth Line, o que
equivale a37% do valor necessdrio paraalinha.

Imposto de Infraestrutura Comunitaria (MCIL): imposto incidente sobre as novas li-
cencgas de construcao localizadas no centro da cidade e na “Dog Island”, exceto para os
usos de saude. Embora esse mecanismo nao tenha o sucesso esperado, ele arrecadou
382 milhdes delibrasem 2017.

Impostos para o desenvolvimento de propriedade comercial: essa nova ferramenta de
captura de mais-valia sera cobrada nas esta¢des de trem em uma area de aproximada-
mente 900km em lojas, escritérios e moradias de alto padréo.

BB R



Contribui¢cdes do caso

0 caso de King's Cross Central traz uma série de
aprendizados que podem ser aplicados em ou-
tras localidades com caracteristicas semelhan-
tes. Com essa experiéncia, ainda ndo concluida,
é possivel perceber que uma série de requisitos
sdo fundamentais para o sucesso de projetos
urbanos, especialmente os que requerem altos
investimentos em infraestrutura. Um bom plane-
jamento, com o comprometimento de todos os
atores interessados pelo empreendimento, em
todas as fases do desenho do plano de regenera-
¢ao, é crucial para o sucesso e a sustentabilidade
dasintervengoes.

Também é importante que os governos sejam
capazes de aproveitar as oportunidades que se
abrem com oferta de grandes investimentos em
infraestrutura. Essas se refletem ndo apenas na
capacidade de revitalizar areas entdo obsoletas,
mas também na possibilidade de recuperar parte
dos valores investidos que se converteram em
valorizagao daterra privada.

No caso de King's Cross, a ideia de uma estagao
central surge desde 1980 como uma necessidade
de conectar e recuperar espagos subutilizados
em locais estratégicos, mas foi somente com a
possibilidade de uma conex@o com o Trem de
Alta Velocidade que se alcangou o financiamento
para o projeto. Isso destaca os beneficios que
podem ser alcangados quando os ciclos de de-
senvolvimento de infraestrutura e propriedade
coincidem (TfL2017)%.

Outra licdo aprendida é que, apesar dos desafios
enfrentados pelas questdes patrimoniais da drea,
como existéncia de estruturas tombadas pelo
patrimoénio e limitagdes de altura, foi perfeitamen-
te possivel integrar a arquitetura antiga com a
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contemporanea e construir prédios de tipologias
baixas, porém densas.

Além disso, as parcerias publico-privadas, bem
como a participagdo do cidadao por meio de con-
sultas publicas, permitem identificar claramente
as necessidades do mercado e os instrumentos
necessarios para viabilizar as propostas. Ade-
mais, sua implementagé@o em longo prazo poten-
cializa o valor da terra, garantindo que o espago
publico e a qualidade de vida prevalegam sobre
osinteresses privados.

Para que isso aconteca de maneira efetiva, é
necessario que os planos sejam flexiveis no que
couber, uma vez que diversos fatores podem
mudar ao longo dos anos e afetar a modelagem
inicial pensada para o desenvolvimento. No caso
de King’s Cross, a permissdo de planejamento
possibilita que o esquema se adapte a novas
condicdes, enquanto fixa qualidades espaciais
cruciais, como as rotas-chave, espagos publicos,
prédios a serem conservados pelo patrimonio,
alturas maximas e minimas, e zonas de desenvol-
vimento. Nesse contexto, os planos regulatérios
do governo néo fixam exatamente os resultados
esperados dentro de cada espago ou prédio;
ajustes no plano de uso do solo sdo permitidos
(Gasco2019).

A gestdo urbana eficiente e a participagdo de em-
presas privadas para o desenvolvimento urbano
permitem que projetos da escala King’s Cross
sejam realizados com sucesso. Ao mesmo tem-
po, a participacao do setor publico de forma ativa,
além de garantir a execugao, permite obter me-
Ihores resultados, o que viabiliza com eficiéncia
e rapidez os projetos. O Conselho de Candem foi
a principal ponte com outras entidades governa-
mentais e a populagao local para uma execugao
mais rapida.

20 Transport for London 2017. Land Value Capture. https://www.london.gov.uk/sites/default/files/land_value_capture_report_annexes_transport_for_

london.pdf


https://www.london.gov.uk/sites/default/files/land_value_capture_report_annexes_transport_for_london.pdf
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/land_value_capture_report_annexes_transport_for_london.pdf
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Além disso, o modelo utilizado permitiu um finan- segue combinar todas as iniciativas e objeti-
ciamento mais rapido da infraestrutura e do desen- vos a serem cumpridos por desenvolvedores
volvimento da terra. Para chegar a um acordo justo, privados e pelo sistema publico ou entidade
é importante destacar, nesse momento, a boa von- de planejamento.

tade das empresas publicas e seus esforgos para

promover projetos, deixando claros os termos em Por fim, ao aprimorar a conectividade do
que as abordagens urbanas e os lucros que o Estado local com as estagdes multimodais, além de
tera com sua construgdo serdo viaveis na constru- garantir o acesso a area por meio do trans-
¢do e operagado do projeto. O instrumento da Segdo porte publico, a pé ou de bicicleta, melhora-se
106 de King's Cross se torna o roteiro para regular diretamente a economia do setor, afetando
todos os processos de financiamento, construgéo e positivamente os atuais e futuros habitantes e
operagdo da proposta especifica. Esse acordo con- comerciantes daregido.

Fonte: 4kclips. St. Pancras International train station in London at Christmas Time. Dezembro, 2016. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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TOQUIO, JAPAO

Segundo estimativas do Instituto Nacional de
Estatistica (Ultimo censo oficial realizado em
2010), em 2019 havia cerca de 37,5 milhdes
de habitantes residindo na area metropolitana
de Toquio, o que representa aproximadamente
10,17% da populagao total do Jap&o e gera um
impacto de 19,3% no PIB nacional (Governo
Metropolitano, censo de 2010). E relevante ter
esses nimeros em mente para entender os es-
forgos realizados pelas autoridades nacionais
japonesas ao longo dos ultimos 70 anos, com
o intuito de melhorar a qualidade de vida dos
habitantes da regido metropolitana da capital e
reduziroimpacto ao meio ambiente.

Nesse contexto, Téquio, segundo Okazawa e
Murakami (2017), é “a maior megalépole do

Mar do Japao

Oceano
Pacifico

Ilhas 1zu

" Ilhas Ogasawara

1 Areametropolitana de Téquio.
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mundo nos ultimos 60 anos” em termos de escala
econdmica e aglomeragao urbana. Além disso, deve-
-se considerar também sua magnitude e complexi-
dade administrativa, visto que se compoe de:

I. aadreade Téquio' (Tokyo-to, em japonés), que
conta com 23 areas especiais, 26 cidades e
multiplos povos, vilas e ilhas (classificadas pelo
ndmero de habitantes)?. E necessario esclarecer
que, dentro dessa unidade administrativa, se
inclui a regido central de Téquio, que abrange
as trés principais areas especiais: Chiyoda-ku,
Minato-ku e Chuoo-Ku.

Il. sete prefeituras (entendidas como as 47 jurisdi-
¢Oes territoriais nas quais estd dividido o Japdo):
Kanagawa, Saitama, Chiba, Gunma, Tochigi, Iba-
raki e Yamanashi.

L FIGURA - CONTEXTO ADMINISTRATIVO DA AREA METROPOLITANA DE TOQUIO

Prefeitura
de Tochigi

Prefeitura
de Gunma

Prefeitura
de Ibaraki

Prefeitura
de Yamanashi

Oceano
Pacifico

Baia de
Toéquio

M Grande Area de Téquio
Regido da Capital Nacional

Fonte: Governo Metropolitano de Téquio, 2020, https:/www.metro.tokyo.lg.jp/ENGLISH/ABOUT/HISTORY/history02.htm

2 Tokyo Metropolitan Government, “Municipalities within Tokyo". Disponivel em: https://www.metro.tokyo.lg.jp/english/about/links/municipalities.html.

Acessoem 13 de outubro de 2020.


https://www.metro.tokyo.lg.jp/ENGLISH/ABOUT/HISTORY/history02.htm
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Apreocupagdo com questdes urbanas é bastante
presente em um pais com tradigdo milenar e limi-
tagdes geogréficas. Assim, foram estabelecidas
leis que criam o marco de ordenamento territorial
japonés, das quais as principais sdo: (i) a Lei de
Consolidagéo de Terras Agricolas, de 1899; (ii)
a Lei de Reajuste de Terrenos® (em inglés, Land
Readjustment, e abreviado no texto como LR), de
1954; (iii) a Lei de Planejamento Urbano, de 1968.
Essas leis e regulamentos tém contribuido para
manter a organizagao do desenvolvimento e a
evolugdo das cidades japonesas em torno de um
planejamento integrado entre as questdes urba-
nas e detransporte.
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Em relagdo a seu sistema de planejamento, funda-
menta-se naregulagao dos usos do solo de acordo
com um Sistema de Divisao por Zonas. Em nivel
macro, as categorias sédo quatro (Akashi 2007): (1)
Zona de Promogao da Urbanizagao (UPA) e Zona
de Controle da Urbanizagdo (UCA)* (2) Zona com
Usos do Solo; onde existem 12 categorias distin-
tas de usos do solo; (3) Zonas Especiais: algumas
dessas categorias seriam as Zonas de Protegédo
contra incéndios, Distrito das Artes, Distrito Tecno-
I6gico, Distrito de Preservagao do Centro Historico,
entre outros Distritos com usos do solo especiais;
e (4) Planos Distritais, que permitem normas espe-
cificas dentro de determinados poligonos.

+ FIGURA -ESQUEMA DA ESTRUTURA DE PLANEJAMENTO

PORUSOS DO SOLO OU ZONAS.

Zona de Controle
da Urbanizacdo (UCA)

Distrito Verde
Produtivo

/—> UCA — UPA

Area construida

Zona de Promog¢ao

da Urbanizac¢ao (UPA)

UCA — UPA

Projeto de Reajuste

de Terreno Plano Distrital

Fonte: Akashi, 2007

' Area correspondente ao
. aumento populacional®

3 Conforme a definigao do Observatdrio Global de Finangas, “o reajuste do solo se refere a intervengdo das autoridades publicas para remodelar um peri-
metro urbano composto principalmente de solo de propriedade privada com o fim de construir infraestruturas e instalagées publicas sem necessidade de

adquirir terrenos” (UCLG Comittee on Local Finance and Development s.f.).

4 Adivisdo em Zona de Promogéo da Urbanizagao e Zona de Controle da Urbanizag&o tem como objetivo prevenir a expansdo urbana e garantir a eficién-
ciados investimentos publicos, por meio do controle da pressao de expanséo da drea urbanizada.

5 Em 1992, o governo japonés promulgou a Lei de Areas Verdes Produtivas, a fim de autorizar a designagéo de parcelas de terra em ambiente urbano
como "areas verdes produtivas". Neste caso, os proprietérios desfrutam de uma redugdo substancial dos impostos sobre a propriedade caso utilizem
a terra exclusivamente para fins agricolas. Disponivel em: https://resources.realestate.co.jp/news/expiration-of-productive-green-areas-tax-break-in-

japan-in-2022-impact-on-land-prices/ Acesso em 30 de outubro de 2020.

6 Corresponde a parte de aumento populacional que precisa ser alocado por meio da ampliagdo das Zonas de Promogé&o da Urbanizagédo (UPA), mas
ainda nao foi definido como a expans&o da UPA. A necessidade de expansdo da UPA devido ao aumento populacional é reconhecida como um acordo

entre as autoridades administrativas (Akashi 2007, 20).



Ja especialmente para Téquio, o instrumento en-
carregado de guiar o crescimento urbano da area
metropolitana é o Plano Diretor Nacional para a
Regido da Capital (National Capital Region Master
Plan — NCRMP). Desde 1956, essa area é reconhe-
cida como capital da nagao, resultando em um
maior nivel de apoio por parte do governo central
para seu planejamento e redesenvolvimento (Mi-
noru2017). O objetivo desse plano era transformar
Téquio em uma cidade policéntrica, ou seja, ex-
pandir o desenvolvimento da metrépole para suas
regides periféricas. Para redistribuir a concentra-
¢do da populagao a estratégia foi formar novos
ndcleos de subsisténcia e integrar essas areas
conurbadas, com o cuidado de manter e conservar
sempre as zonas verdes (Jain e Okazawa 2017).
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Para contribuir com os objetivos da NCRMP,
era necessario um planejamento estratégico
para ampliar os sistemas de transporte. Cada
um dos novos centros urbanos foi estabelecido
a partir de um centro de transporte publico de
grande capacidade, que consta no Plano Fer-
roviario da Area Metropolitana de Téquio. Com
o mesmo foco, entrou em vigor, em 2002, a Lei
Especial para o Renascimento Urbano (Urban
Renaissance Law), cuja ultima modificagdo deu-
se em 16 de abril de 2004. A lei, de abrangéncia-
nacional, permite priorizar a atuagdo em areas
que podem estimular e tornar mais competitiva
a economia do pais e que apresentam grande
potencial de gerar polos de desenvolvimento
urbano (Akashi 2007).

FIGURA - GRANDE PLANO URBANO E PLANO FERROVIARIO DA AREA METROPOLITANA

Fonte: Shimizu 2016

Nesse contexto, a capital japonesa apresentou
um grande crescimento, sob um sistema de limi-
tada intervengéao publica no mercado imobiliario
e livre compra e venda do solo. Essa estreita rela-

LEGENDA

.
. Subcentro

Linha de trem
planejada

Cidade
principal

Linha ferroviaria Nova Cidade
(JR)

Linha ferroviaria
(Privada)

¢do entre o setor publico (proprietario de grandes
zonas destinadas a ferrovias, patios de manobra
e outros usos) e o privado — que mobiliza capital
para usos mistos (escritérios, habitagdes etc.) —
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permitiu financiar as infraestruturas de transpor-
te (Okazawa e Murakami2017).

Assim, desse modelo surgem grandes empresas
ferroviarias de natureza variada, algumas publicas,
como Tokyo Metro Co. Ltd., uma associagao entre
o Governo Metropolitano de Téquio e o Ministério
da Economia do governo japonés; outras de na-
tureza publico-privada, como é o caso da Japan
Railways Group (JR); e outras empresas 100%
privadas. Segundo dados de Okazawa e Murakami
(2017), no estudo para o Banco Mundial, existem
por volta de 48 empresas ferrovidrias operando
atualmente servigos de trem de alta velocidade
(conhecido no Japao como “trem-bala”), elétricos,
metrd e trens urbanos e suburbanos. Essas empre-
sas lideram atualmente, junto com as instituigdes
publicas de planejamento urbano, a implementa-
¢ao e execucao de projetos DOT em Toquio.

De modo geral, o modelo japonés para o desen-
volvimento de projetos DOT consiste (1) em
adquirir as terras urbanas que ja contam com
servigos publicos, seja em areas urbanas ou
suburbanas, por meio de acordos entre as empre-
sas ferrovidrias e a administragéo publica (geral-
mente governos regionais e/ou municipais), que
ddo em concessao ou empréstimo os terrenos a

Fonte: FOTOGRIN. The train goes through the center of the Japanese capital. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

serem desenvolvidos. (2) A seguir, a empresa fer-
rovidria estabelece aliangas com promotoras pri-
vadas para a construgdo dos empreendimentos
imobilidrios e comerciais (comércio, escritérios,
residéncias, equipamentos etc.). (3) O aumento
da densidade populacional ndo sé estimula a de-
manda por servigos, mas também permite as em-
presas ferroviarias o financiamento para a cons-
trugdo da infraestrutura (estratégia de progresso
econémico), complementado no futuro com a
arrecadagdo das tarifas cobradas aos usudrios
(Suzuki,etal.2015).

Para o caso do Japdo, sera analisada a aplicagédo
do instrumento de gestao do solo, conhecido
como Reajuste de Terrenos. Essa foi umas das
principais ferramentas de planejamento urbano
que permitiram o desenvolvimento de grandes
projetos tipo DOT no Japao, associada a projetos
de dreas de estagOes de metro e trem urbano. Sua
aplicagao serd apresentada no caso da estagéo
de Akihabara. Por sua vez, serdo introduzidos os
principais mecanismos de financiamento e cap-
tura de mais-valias fundiarias que possibilitaram
a implementacao desses projetos DOT, a exemplo
do que ocorreu com a Estagao de Shinagawa (linha
Yamanote), um caso de éxito resultante da alianga
entre o governo nacional e o governo local.



Fonte: Blanscape. Shinkansen or JR Bullet train running pass through Mt. Fuji and Shibazakura
at spring. Maio, 2015. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

PANORAMA DE IMPLEMENTACAO DOT
NA AREA METROPOLITANA DE TOQUIO

9 TIPODETRANSPORTE
13 linhas de metro e 282 estagdes’ + trem-bala Shinkansen (trens de alta velocidade que
conectam Téquio com outras cidades importantes do pais) + rede de trens urbanos e subur-
banos: linha JRelinha JR Yamanote operadas por Japan Railways (JR).

SUSTENTABILIDADE:

No ambito da administragao publica, as cidades japonesas aplicam todas as politicas pu-
blicas com o objetivo de reduzir as emissdes de CO2 e aumentar seus niveis de reciclagem.
Para isso, em 2010, foi elaborado o Guia de Desenvolvimento de Cidades com Baixas Emis-
sOes de Carbono (ONU-Habitat2015).

7 Mapa de linhas de metr6 de Toquio. Disponivel em: https://www.tokyometro.jp/station/pdf/202006/202006_number_es.pdf


https://www.tokyometro.jp/station/pdf/202006/202006_number_es.pdf
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LEGAL:

A estrutura do sistema de planejamento e usos do solo se define pelo Plano Nacional de De-
senvolvimento. Posteriormente, o planejamento local determina os indices de construgédo e
de ocupacdo em fungdo dos usos do solo. A regulacéo especifica do uso da terra, o desen-

volvimento urbano e a construgéo de edificios sdo determinados em fungdo do zoneamento
do uso da terra mediante o processo de planejamento e ndo por lei, ao contrario do que acon-
tece namaioria dos paises europeus (Akashi 2007).

Instrumentos analisados:
e Leis de abrangéncia nacional para o uso do solo®:
o Lei Nacional de Planejamento Espacial® (1950; tltima atualizagdo em 2005)
o Lei Nacional de Ordenamento Territorial™ (1974; Gltima atualizagcdo em 2015)
Leis de Planejamento Urbano (1968; Ultima atualizagdo em 2008)

O

» Lei de Reajuste de Terrenos' (1954; ultima atualizagdo em 2005)
» Lei de Regeneragao Urbana (1969; ultima atualizagdo em 2019)
» Lei de Medidas Especiais para a Integragao do Desenvolvimento do Solo e a
Construcao Ferroviaria, de 1989
o Lei Especial para o Renascimento Urbano, de 2004'>

e Ordem intermedidria (Prefeituras™):
o Divisdo entre Zona de Promogao da Urbanizag&o (abreviatura eminglés, UPA) e Zona
de Controle da Urbanizagado (abreviatura em inglés, UCA).

e Ordem local ou municipal:
o Plano Diretor da Cidade: zoneamento, distritos especiais etc.

8 Fonte: (Jain e Okazawa 2017) - https://www.toshiseibi.metro.tokyo.lg.jp/eng/pdf/index_03-3.pdf?2009

9 Essa lei tem o objetivo de promover o uso, melhoramento e conservagéo do territério nacional, por meio de um olhar integral de politicas para a econo-
mia, sociedade, cultura etc., levando em conta as condigdes naturais do solo nacional; formular estratégias espaciais nacionais; e tomar outras medi-
das, combinadas com medidas da Lei Nacional de Ordenamento Territorial (Ministério do Territdrio, Infraestrutura, Transporte e Turismo 2015).

10 0 sistema de planejamento do uso do solo no Jap&o responde a Lei de Ordenamento Territorial, em que se estabelecem trés niveis: nacional, da prefei-
turae municipal. As regulagdes do uso do solo sdo elaboradas em todos esses niveis. Assim, é necessario elaborar e estabelecer planos em cada nivel.

11 A Lei de Reajuste de Terrenos (Land Readjustment Law) € uma lei processual que estipula principalmente os direitos e as obrigagdes dos implementa-
dores desse instrumento e partes interessadas na aprovagéo eimplementagao de projetos de LR.

12 A Lei Especial para o Renascimento Urbano (tltima modificagdo em 16 de abril de 2004), de abrangéncia nacional, busca priorizar a atuagao em areas
que podem estimular e tornar mais competitiva a economia do pais, tendo grande potencial de gerar polos de desenvolvimento urbano (Akashi 2007).

13 S&o conhecidas como prefeituras as 47 jurisdigdes territoriais nas quais esta dividido o Jap&o. Tokio-to é uma delas, correspondente a area metropoli-
tanade Téquio.
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INSTITUCIONAL:
Aadministragao japonesa se divide em trés niveis: o nacional, o das prefeituras e o dos muni-

cipios. O governo central formula as diretrizes gerais e, em fungdo de suas competéncias, as
prefeituras (no nivel intermediario) e os municipios (no nivel local) se encarregam de admi-
nistrar e executar os planos estabelecidos nos projetos.

Instancias locais de planejamento:

e Governo Nacional: Ministério do Territério, Infraestrutura, Transporte e Turismo (MLITT).

e Governo da area metropolitana de Téquio: Gabinete de Planejamento Urbano da Area
Metropolitana de Toquio.

e No nivel local, existe o Comité Assessor de Planejamento Urbano'™.

e Agéncia de Regeneragao Urbana™.

g

FINANCIAMENTO:

A construcdo de novas infraestruturas ferrovidrias requer grandes investimentos de capi-
tal. Ainda que a recuperagao de custos deva ser proveniente principalmente dos recursos
tarifarios, na realidade é dificil cobrir esses custos unicamente com tarifas de usudrios do
transporte. Segundo o Banco Mundial (2017), para superar essa dificuldade, na area metro-
politana de Toquio séo utilizados seis mecanismos de recuperagao de mais-valias fundia-
rias (siglaeminglés, LVC). Sua aplicagédo dependera da localizag&o e da natureza dos atores
participantes (publico, publico-privado ou privado).

Ferramentas analisadas:

e Seis mecanismos de recuperag¢ao de mais-valias mais utilizados para financiar os pro-
jetos de infraestrutura de transporte ferroviario no Japao: internalizagao, requerimento,
integracao, peticao, acordo e leildo; este ultimo é o caso da Estacao de Shinagawa,
estudado mais adiante (World Bank 2017).

e Sistema de Incentivos: por exemplo, o incentivo para o Uso Eficiente do Solo.

14 Juntamente com as exposigdes publicas, esse Comité se encarrega de validar e autorizar os processos e projetos de LR. (Minoru 2017,7)

15 Agéncia publica nacional fundada inicialmente como Agéncia Japonesa de Habitagdo para responder a crescente demanda de moradias dos trabalha-
dores de rendas médias. Lidera projetos de LR aplicando uma variedade de fontes de financiamento, como empréstimos publicos e privados, além de
emissdes detitulos.



Fonte: Blue Planet Studio. Torre de Téquio, Japao - torre de comunicagao e observagao. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com




Estratégia de planejamento em Téquio

0 governo central no Japdo se encarrega
de coordenar o desenvolvimento e a gestao
territorial com base nas visées inclusivas do
Plano Nacional de Desenvolvimento, mediante
a formulagédo de leis de planejamento urbano
e os mecanismos de financiamento. E nesse
contexto que se estabelece o Plano Diretor
Nacional para a Regido da Capital (NCRMP), de
1999 (Akashi 2007), que determina os planos, a
disposigao dos terrenos, a classificagao e usos
do solo, a provisdo de infraestrutura, e o sistema
de incentivos e mecanismos para a articulagédo
com o setor privado. O NCRMP é como um gran-
de guarda-chuva, que abriga de cima a baixo
as instituigdes publicas com niveis de atuagéo
distintos e coordena de forma horizontal as pre-
feituras e os governos municipais (Divisién de
Planeacion Urbana 2003).

Na mesma linha, a Lei de Planejamento Urbano
de 1968 esta em vigor no Japéo e, embora sua
revisao tenha sido aprovada naquele ano, data de
1919 (Minoru 2017) e mantém o objetivo de pro-
mover o desenvolvimento e a ordem das cidades
com base no planejamento urbano, cobrindo os
seguintes aspectos (Akashi2007):

e Plano Distrital: marco guia para o uso do solo
e infraestrutura de servigos publicos.
e Politicas de melhoramento, desenvolvimento
e conservagao.
e Promocéao e controle de areas, em que se
definem dois tipos de zonas a urbanizar.
o Zonas de Promogao da Urbanizagao — UPA:
é aplicada tributagdo na incorporagao imo-
bilidria, permitindo-se o desenvolvimento de
grandes quarteirdes e o remembramento,
bem como o desenvolvimento de grandes
empreendimentos urbanos.
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o Zonas de Controle da Urbanizagéo -
UCA: ndo sé@o aplicados os impostos por
desenvolvimento imobiliario, e ndo ha
permissao de remembramento ou desen-
volvimento de grandes quarteirdes, nem
de grandes projetos urbanos.

Uso do solo de zonas e de distritos: é gerado um
controle da construcéo sobre o uso da terra. E
uma base para a regularizagéo e codificagdo de
indices de construgao e determinagéo, tendo
como base essa escala, da localizagéo de equi-
pamentos educacionais, de salde, de merca-
dos, assim como a compatibilidade entre eles.
Sistema de permissdes para o desenvolvi-
mento do solo: mediante o qual se fomenta a
formagao de zonas urbanizadas e planejadas,
deixando um guia de requerimentos locais.
Embora a definigdo de lotes para construgédo
seja aprovada pela zona de controle de urba-
nizacao, essa lei facilita a negociagdo com as
instalagdes de servigos publicos, compensa-
¢Oes, encargos e demais processos determi-
nados inicialmente pelo governo central.

Planejamento de equipamentos publicos:

facilita o desenvolvimento de futuras instala-

¢des publicas, assim como restri¢des alinha-
das com o estipulado pelo MLITT em relagao

a: vias, parques, saneamento, equipamentos

de salde, educativos, entre outros.

Projeto de planejamento urbano no desen-

volvimento urbano: representa um guia que

prevalece sobre a vontade dos proprietarios

e garante o bem comum sobre o particular,

qualificando-os com base em™®:

o Projetos de reajuste de terras

o Projetos de redesenvolvimento urbano

o Distritos especiais'’

Aprovacao de processos dos organismos e de

decisdo de processos: define processos de au-

diéncias publicas, conselhos de planejamento,
validagdo com ministérios, entre outros.

16 Minoru Matsui, World Bank Group, and Tokyo Development Learning Center, “Case Study Land Readjustmentin Japan.”

17 Zonas prioritdrias para o desenvolvimento urbano definidas nos ambitos supramunicipais.
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Para cada um desses pontos mencionados dentro
do marco da Lei de Planejamento Urbano de 1968,
derivam-se instrumentos regulatérios, como: a
Lei de Reajuste de Terrenos, a Lei de Regeneragéo

Urbana, de Evacuacao, de Impacto Ambiental etc.
(Minoru 2017). A imagem a seguir apresenta a
estrutura de planejamento urbano e o conceito do
sistema de planejamento do uso do solo.

FIGURA -ESTRUTURA DE PLANEJAMENTO URBANO

Defini¢cdo de Area Periurbana

Zona fora da area de planejamento urbano, onde o uso ordenado do solo ou preservagao do
meio ambiente se faz necessario; Zona de Uso do Solo, Distrito de Uso Especial do Solo e
Zona de Restrigdo ao Uso Especial do Solo etc. podem ser designados; Plano Distrital,
instalagdes urbanas e projetos de desenvolvimento urbano nao devem ser designados.

"427 Designacédo de Area
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Fonte: Ministério do Territorio, Infraestrutura, Transporte e Turismo 2015

FIGURA - CONCEITO DO SISTEMA DE PLANEJAMENTO DO USO DO SOLO
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Fonte: Ministério do Territorio, Infraestrutura, Transporte e Turismo 2015



Entendida a complexidade do sistema de plane-
jamento japonés, e aplicado ao desenvolvimento
de projetos DOT, sdo consideradas algumas leis
em nivel nacional. A primeira delas é a Lei de Me-
didas Especiais para a Integragao do Desenvolvi-
mento do Solo e a Construgao Ferroviaria (1989),
que depende da Lei de Planejamento. Além disso,
em 2002 surge a necessidade de priorizar certas
zonas de desenvolvimento urbano para tornar
mais competitiva a economia do pais. Nesse es-
forgo por agilizar os processos de novos desen-
volvimentos ou regeneragao urbana’® em polos
estratégicos, é elaborada a Lei Especial para o
Renascimento Urbano (2004) (Akashi 2007).
Dentro do marco de planejamento japonés, essa
lei se aplicaria aos Planos Distritais (conforme o
esquema anterior), mas, por ser de abrangéncia
nacional, permite dar andamento aos processos
de planejamento com base em uma regulagéo
mais flexivel e particularizada.

O sistema de dominio nacional — diferentemente
de outros paises, cujo dominio do planejamento
ocorre na esfera estadual ou municipal — torna o
planejamento dos Distritos Especiais extrema-
mente adaptdvel, uma vez que é o resultado de
planos de alto nivel naquele ambito, e cujas leis
cabem aos niveis da prefeitura e municipais, e
os projetos de Regeneragdo Urbana e Readequa-
¢do do Solo sdo aprovados em consulta publica
e pela Comissdo Consultiva de Urbanismo. Nao
obstante, esses governos locais, as agéncias
de desenvolvimento de habitagao, de reurbani-
zacgao, os promotores privados, os proprietarios
e empresarios (em especial empresas ferrovia-
rias) podem acessar os principais instrumentos
de desenvolvimento da terra para aplicar a cap-
tura de mais valias-fundidrias aos investimentos
de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
(Suzuki2015).
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Dessa forma, a seguir sdo apresentadas as duas
ferramentas mais utilizadas para a concretiza-
¢do de projetos DOT em Téquio. E importante
entender que seu desenvolvimento se enquadra
dentro dos Planos Distritais Especiais em rela-
¢do as estratégias estabelecidas nas leis ante-
riores’, que outorgam a eles maior flexibilidade
no que diz respeito aos parametros urbanisticos
que consideravam, inicialmente, as categorias
deusodosolo.

O caso da estacdo de Akihabara

O desenvolvimento da Estacdo de Akihabara
(1997-2015), localizada a apenas 2km ao norte
da Estagcao de Toquio, é um caso recente de
transformacgédo de uma estagédo ferrovidria e
seus patios de manobra em um importante hub
intermodal, para onde confluem trés linhas de
trem (Yamanote line, Keihin Tohoku line e Sobu
line), uma linha de metrd (Hibiya line) e o Tsukuba
Express (Hoshino n.a.??). Além disso, sua trans-
formagédo esta associada ao desenvolvimento
urbano denominado Electronic District, uma das
maiores areas comerciais do mundo. Como é
apresentado no estudo de Minoru (2017) para o
Banco Mundial, € também um dos mais recentes
exemplos da aplicagé@o da Lei Nacional de Rea-
juste de Terrenos por meio de projetos aprovados
na escala local para LR, compreendendo tanto a
aquisicdo como o reajuste de terrenos.

Cabe contextualizar que o sistema DOT da es-
tagdo intermodal de Akihabara estd associado
com a estratégia nacional de potencializar o lugar
como Distrito Cientifico-Tecnoldgico, conside-
rando que ja em 1963 a zona foi designada como
Tsukuba Science City (Hoshino n.a.). Na primeira
década do século XXI, ela ja contava com mais
de 45 instituicdes de investigagao e educagéo

18 0 processo de regeneragdo urbana costuma ser o resultado de mudancas nas pautas de crescimento e produtividade das cidades, nas quais se explo-
ram o solo subutilizado e as zonas de decadéncia para dar resposta as necessidades geradas pelo crescimento econémico e populacional (Amirtah-

masebi, Orloff e Wahba 2016).

19 Lei de Medidas Especiais para a Integragdo do Desenvolvimento do Solo e a Construcao Ferroviaria (1989) e Lei Especial para o Renascimento Urbano (2004).

20 Hoshino, Kaneo. Combined railway and urban development toward the 21st century. n.a. http://www.jsce.or.jp/kokusai/civil_engineering/2000/convi-

ned.pdf (Acesso em 12 de outubro de 2020).
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(publicas e privadas). Nesse mesmo contexto,
antes de seu desenvolvimento, a area de atuagao
era composta da estagao de Akihabara (extensos
terrenos baldios ao longo da linha ferroviaria,
grande parte deles utilizados para armazéns de
carga e patios de manobra, propriedade da JNR
Settlement Corporation — 3,2ha). Também havia
uma area destinada a um mercado publico de
produtos agricolas (2,7ha), que era propriedade
do Governo Metropolitano de Téquio.

Dessa forma, nas proximidades da nova estacgéo,
aplica-se o mecanismo de Reajuste de Terrenos
juntamente com a construgdo da nova linha ferro-
vidria e a nova estacgao intermodal de Akihabara.
Esse enfoque se baseava na ja citada Lei de Me-
didas Especiais para a Integragdo do Desenvolvi-
mento do Solo e a Construgéo Ferroviaria (Hoshino
n.a.). O novo Distrito incluird o desenvolvimento de

novas residéncias, equipamentos culturais, a nova
estagdo e usos mistos (comércio e escritorios).

O projeto de LR foi executado em 1998, mas
somente em 2011 foi concluido o processo de
reajuste dos terrenos, ou seja, os procedimentos
de cadastramento dos novos lotes decorrentes
das remodelagdes. Finalmente, o projeto se
completou em 2015. A aplicagao do instrumento
de LR permitiu o desenvolvimento de quatro vias
principais, duas pragas no entorno da estacgao e
diversos espagos publicos e ruas de carater local.
Os custos do projeto totalizaram 34,6 bilhdes de
ienes (USS 346 milhdes), os quais foram cobertos
por um subsidio orgado pelo governo central e a
venda dareserva do solo (US$ 23 milhGes). Ataxa
média de contribuigdo da terra ficou em 35% e foi
utilizada principalmente para equipamentos e
servigos publicos (Minoru2017).

FIGURA - O ANTES E O DEPOIS DO REAJUSTE DE TERRENOS EM AKIHABARA

1997

Fonte: Minoru 2017

2015
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Fonte: Ron Ellis. Sunset at Akihabara Station in Tokyo. Dezembro, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

e Superficie do projeto: 8,76 hectares.

e Agente implementador do projeto: Governo Metropolitano de Téquio.

e Numero de proprietarios de terra: 35 (dentro do perimetro do Plano Distrital).

e Periodo de execucdo do projeto: 19 anos (1997 a 2015) + 3 anos de planejamento.

e Custo total de desenvolvimento: 34,6 bilhdes de ienes (USS 346 milhdes).

e Aporte médio de terrenos para o banco de solo publico: 35,10% (34,22% para solo publico
e 0,88% para reserva de solo).

e Pessoas que passam diariamente pela estagao (2019): 124.428 passageiros?'.

Fonte: Dados do Governo Metropolitano de Téquio citados em Minoru (2017) para estudo do
Banco Mundial.

21 Dados da Estagédo de Akihabara proporcionados na web do Metr6 de Téquio. Disponivel em: https://www.tokyometro.jp/lang_en/station/akihabara/index.
html. Acesso em 10 de Outubro de 2020.


https://www.tokyometro.jp/lang_en/station/akihabara/index.html
https://www.tokyometro.jp/lang_en/station/akihabara/index.html
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O caso da estacao de Shinagawa

A estagdo de Shinagawa é uma das mais im-
portantes da cidade e da area metropolitana de
Téquio. Estabelece conexdes intermodais com o
trem-bala (Shinkansen), com sistema de 6nibus,
bicicletas compartilhadas, entre outros. E um
exemplo importante no qual se observa o papel

e de infraestrutura, em que é permitido as em-
presas privadas desenharem, administrarem e
operarem o desenvolvimento do tipo DOT. Esse
processo abarca atores de diferentes naturezas,
desde proprietdrios de terrenos, promotores
imobilidrios e diferentes instituicdes publicas.
E considerado um caso de éxito internacio-

nal, j& que superou a crise imobilidria de 1991

do setor privado no desenvolvimento urbano

Acesso ao centro
de Téquio

Rede da area metropolitana
de Toquio. Acesso a dreas
centrais de grande atragdo.

no Japéo.

Esta¢cdo Tamachi

Nova Estag¢do (Plano)

Estacdo Sengakuji

Estacdo Shinagawa

Antigo local da JR Shinagawa.
Depédsito ferrovidrio

Terminal do Japao

Abertura do Linear Chuo Shinkansen,
previsto para 2027. Acesso
aprimorado as regides do Jap&o.

Portal para o mundo

Acessibilidade do hub do Aeroporto de
Haneda, conectando Téquio ao mundo.

Fonte: East Japan Railway Company 2015

V' FIGURA - ESTACAO SHINAGAWA DEPOIS DA RENOVACAO URBANA, TOQUIO

Fontes:

(esq) GagliardiPhotography. Shinagawa station and skyline, Tokyo. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
(dir) Jose Luis Stephens. Shinagawa central Train Station with buildings of Shinagawa Intercity in Takanawa Avenue.

Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com



Embora a estratégia de reajuste da terra tenha
sido a solugdo mais importante diante dos
problemas de expansdo urbana, ela apresenta
dificuldades na gestao em areas ja construidas,
devido ao provavel nimero de proprietarios que
participam no redesenvolvimento e a possibilida-
de deremembrar e transformar a terra. Em virtude
disso, a Lei de Regeneragao Urbana do governo
nacional surge reafirmando a participagédo do
Estado, de maneira que este paga um tergo das
despesas basicas com estudos do local, monta-
gem dos lotes e espagos abertos, e metade da
infraestrutura publica usando o fundo especial de
rodovias (Suzuki, etal. 2015).

Com esse mecanismo, o departamento de plane-
jamento revisa o plano proposto para a reurbani-
zagdo e, em apoio ao redesenvolvimento, modifica
os cédigos de zoneamento, medida que permite o
aumento do gabarito da edificagéo, que pode ser
até trés vezes maior que o de um desenvolvimento
nao orientado ao transporte. Esse mecanismo via-
biliza financeiramente os projetos, permitindo que
os proprietarios do terreno mantenham os direitos
sobre suas terras (Suzuki, etal. 2015).

BID

O caso darenovagdo urbana da estagdo de Shina-
gawa é um claro exemplo da implementacgéao da
Lei de Regeneragao Urbana, junto com o mecanis-
mo de Reajuste de Terrenos e da implementacéo
do Leildo Publico como mecanismo de financia-
mento para a construgéo da infraestrutura ferro-
vidria e paraarecuperagdo de mais-valias (LCV).

No processo de privatizagao de 1987, a JNR Se-
ttlement Corporation assumiu grande parte dos
imoveis da JNR (antiga Japanese National Rai-
Iways) para reduzir a divida acumulada em mea-
dos da década de 1980. Com isso, foi realizado
um leildo publico para a venda de grandes areas
destinadas a patios de manobra na zona central
de Téquio, que, apesar de contar com alto grau de
complexidade em termos de numero de atores
participes, representava um alto grau de compen-
sacdo por seu potencial de edificagdo. Assim, a
JNR Settlement Corportation pdéde comercializar
e desenvolver por volta de 10 hectares da area
dedicada as ferrovias de Shinagawa e, com essa
operagdo, conseguiu ndo sé o pagamento da
enorme divida, mas também o aumento do valor
dos ativos (Suzuki, etal. 2015).

FIGURA - ESQUEMA DE ATORES PRESENTES NO PROJETO DE RENOVACAO URBANA
DA ESTACAO DE SHINAGAWA
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A funcédo do patio de manobras e manutengéo dos Sua localizagéo estratégica, proxima ao cen-
trens foi gradualmente realocada para outros locais tro econémico identificado no Plano Nacional
em Toquio, com um custo de 42 milhdes de ienes de Ordenamento Territorial, ajudou a promover
(USS 382 milhdes) em 18 anos, isso levando em conta a absorgé@o do mercado imobiliario, e a oferta
que o desenvolvimento demorou 14 anos, tempo du- foi absorvida de forma natural pela demanda.
rante o qual seis grandes quarteirdes sofreram inter- Estima-se que em torno de 300 mil passagei-
vengdes, com uma superficie total de 16,2 hectares, ros transitem diariamente nessa estagao, o
nos quais se desenvolveram principalmente ativida- que gera em torno de 40 mil novos empregos
des complementares de uso comercial e residencial. qualificados (Suzuki, etal. 2015).

DADOS GERAIS DO PROJETO DOT PARA A ESTACAO DE SHINAGAWA

Fonte: Ron Ellis. The Granary Square is a new regeneration development with a dazzling ensemble of painted geometric shapes
coordinating the scattered buildings. Agosto, 2013. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

e Superficie do projeto: 16,2 hectares (10ha de patios de manobras de trens).

e Agente implementador de projeto: Governo Metropolitano de Téquio e JNR Settlement Corporation.

e Agentes-chave: JR East e JR Central, governos municipais, 20 desenvolvedores privados e nove proprie-
tarios de terrenos individuais.

e Revalorizagao do terreno: 17.000 délares/m? (1996) — 30.000 délares/m? (2007).

e Periodo de execugdo do projeto: 14 anos (1992 a 2006).

e Custo total de desenvolvimento: 125 bilhGes de ienes para reajuste de terrenos, infraestrutura e rea-
locagdo dos usos existentes (USS 1,137 bilh&o), e 360 bilhdes de ienes para a construgdo de edificios
(USS 3,3 bilhdes).

e Aporte médio de terrenos para o banco de solo publico: 40,78% (38,5% para espagos publicos
e sistema viario).

e Pessoas que passam diariamente pela estacédo (2019): 383.442 passageiros?.

Fonte: Informag&o de Suzuki, etal. (2015), e World Bank (2017).

22 Dados da Estagdo de Shinagawa. Relatério Anual da JR East. 2019, p. 2. Disponivel em: https://www.jreast.co.jp/e/investor/ar/2019/pdf/ar_2019-all.pdf.
Acesso em 10 de outubro de 2020.



Sem importar a mescla de usos que componha o
programa, todos os projetos de regeneragao ur-
bana ou DOT tém em comum o desafio dos altos
custos de construgdo; portanto, os modelos de
negdcio funcionam apenas sob a perspectiva de
venda da terra a pregos de mercado, uma vez fi-
nalizado o desenvolvimento. Nesse sentido, ndo
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se pode esperar uma queda no prego dos terre-
nos e, dessa forma, o nimero de habitagdes pas-
saaserum ponto crucial para o desenvolvimento
(Suzuki, et al. 2015). Na area metropolitana de
Toéquio se evidenciam seis tipos de mecanismos
para a captura de mais-valias do solo, que se
apresentam a seguir:

TABELA - RESUMO DOS SEIS PRINCIPAIS MECANISMOS DE RECUPERACAO DE MAIS-VALIAS
NA AREA METROPOLITANA DE TOQUIO

MECANISMOS DE

RECUPERACAO DESCRICAO ATORES-CHAVE TIPO DE SOLO EXEMPLO
DE MAIS-VALIAS
Realizacdo de projetos de reajuste Tokyo .
; Corporation
de terrenos ao longo das ferrovias, o
Denentoshi Line
recebendo os terrenos reservados N
. . I Corporagdes
) . para desenvolvimento imobiliario, e o Urbano
Internalizagdo . ferroviarias
alocando internamente os ganhos rivadas Suburbano
de capital imobilidrios para ferrovias P
(“internalizando” negdcios externos
em empresas ferrovidrias privadas).
Hokuso Line
Pagar metade dos custos de cons-
. trucédo de novas linhas urbanas e Desenvolvedores de
Requerimento o ] Suburbano
fornecer direitos de passagem a um novas centralidades
preco base.
Reservar os direitos de passagem Tsukuba Line
para novas linhas ferrovidrias e
Governo local +
- aumentar as parcelas a serem apro-
Integracao . . Desenvolvedores Suburbano
veitadas para a venda de moradias .
. ) privados
em conjunto com projetos de
reajuste de terrenos.
Pagar os custos de construcdo das Linhas JR
novas instalacdes das estac¢des, i
) - . Comunidades
disponibilizando gratuitamente os )
L= o ) locais + Suburbano
Peticdo direitos de passagem e criando pra-
~ . Desenvolvedores Rural
¢as nas estagdes e vias de acesso ,
. . . privados
por meio de projetos de reajuste
de terras.
Yokohama Line
Compartilhar os custos de constru-
_ . . Desenvolvedores
¢ao ou beneficios de desenvolvi- o Urbano
Acordo Rk . + Proprietéarios de
mento de novos projetos ferroviarios . Suburbano
i terrenos/edificios
(e vias de acesso para pedestres).
Shinagawa
Venda de antigos patios ferrovia- JNR Settlement
_ rios para reconstrucdo privada Corporation +
Leilao P Faop P Urbano

em torno das esta¢des da JR para
reduzir a divida da antiga JNR.

Desenvolvedores

privados

Fonte: IDOM com base em informac¢do de Suzuki, et al. (2015) e World Bank (2017) Imagens: Wikipedia
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Contribui¢cdes do caso

Esse caso de estudo esta centrado principalmen-
te em dois componentes. Por um lado, a aplica-
bilidade do instrumento de gestdo urbana de
Reajuste de Terrenos, sobretudo para areas de de-
senvolvimento nédo centrais ou de baixa comple-
xidade, devido ao nimero de proprietdrios, como
a Estacao de Akihabara. Por outro, o instrumento
de Regeneragao Urbana que permite, junto com
a ferramenta de LR, renovar areas centrais da
cidade com maior complexidade e fragmentacéo
da terra, como é o caso do estudo de redesenvol-
vimento da Estacdo de Shinagawa.

A drea metropolitana de Téquio adotou uma adap-
tacdo do instrumento tradicional de LVC para o
desenvolvimento de projetos DOT associados
a estacOes de metro e trens. Essas adaptagdes
variaram em fungéo dos atores, da localizagao, do
periodo de implementagao e da escala do projeto.
Sua aplicagdo pode servir de guia para capitais
regionais ou grandes metropoles em paises em
desenvolvimento, cuja legislagao permita a intro-
ducgdo desseinstrumento de gestao urbana.

O éxito da implementagéo desses instrumentos,
como aponta Minoru (2017), deve-se principal-
mente a credibilidade da administragédo publica
no desenvolvimento de grandes projetos urba-

nos, assim como a seguranga juridica que tém os
proprietarios, além do reconhecimento do direito
de propriedade privada em que se fundamenta o
sistema japonés. Por sua vez, 0s governos muni-
cipais e as prefeituras dispdem de meios econd-
micos, frutos de sua autonomia financeira e legal
com orgamentos locais destinados a promover
a LR, além da previsao de subsidios e incentivos
fiscais por parte do governo nacional, que facilita
aviabilidade econémica dos projetos.

Além disso, a capacidade técnica do setor pri-
vado, dos governos das prefeituras e dos muni-
cipios permite o desenvolvimento eficiente dos
instrumentos. E, finalmente, o comprometimento
social e o reconhecimento da ferramenta como
mecanismo para a melhoria da qualidade de vida
dos habitantes de Téquio.

Como possivel aplicabilidade desses mecanis-
mos de gestdo urbana para o reparcelamento de
terrenos, com o objetivo de realizar projetos de
grande escala como estagdes de transporte pu-
blico de massa, é necessdrio destacar que esses
instrumentos se fundamentam em leis nacionais.
Além de serem reconhecidos dentro de um marco
de planejamento e ordenamento multiescalar,
sdo complementados pelos Distritos Especiais,
0s quais, como ja explanado, sdo definidos em
ambito supramunicipal.

Fonte: Panuwat Yutkitsataphon. Shinagawa station As one of the largest train station
in Tokyo. Junho, 2015. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Fonte: Joyfull. Cityscape with railway and high office buildings in Kuala Lumpur, Malaysia.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Tendo em vista os principais temas relevantes
para o DOT da literatura nacional e internacional
e os estudos de caso analisados, foi realizado
um diagndstico da realidade atual brasileira,
nos distintos niveis de governo: nacional, esta-
dual (considerando, ainda, a questdo metropo-
litana) e municipal. Para tanto, foram levados
em consideragao os cinco eixos estruturantes
de analise que identificamos nos capitulos an-
teriores: Institucional, Legal, ,
Financiamento e Mobilidade, além de um eixo
transversal de Sustentabilidade, que permeou
os demais'. Para cada eixo identificaram-se os
instrumentos, instituicdes, regulamentos, or-
ganogramas, planos e programas, entre outros,

1 Confira detalhes sobre cada eixo de analise no box da pagina 62 deste livro.

com potencial para influenciar no tratamento
da questao DOT no Brasil, como obstaculo ou
como incentivo.

O resultado desse trabalho definiu a estruturagao
de diretrizes especificas para orientar agdes DOT
em curto, médio e longo prazos, incluindo o plane-
jamento urbano e de mobilidade, com prioridade
para o transporte publico de massa. Esse traba-
Iho foi organizado em cinco linhas estratégicas
- as quais apresentaremos neste capitulo —, cujo
objetivo é incentivar a formulagdo de um plano
de agdes-base, com medidas para vencer obsta-
culos institucionais, juridicos e de financiamento
para adotar o sistemaDOT no Brasil.
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CONHECA AS CINCO LINHAS ESTRATEGICAS

GOVERNANGA EINCLUSAO:

Esta linha estratégica tem como objetivo trazer as formas possiveis (existentes
no Brasil e solugdes internacionais) de governancga para as distintas escalas de
atuagao DOT: nacional, estadual, metropolitana, municipal e de projetos urbanis-
ticos. Além de ferramentas adequadas de inclusdo, monitoramento e formula-
¢ao de banco de dados-base para a estruturagao e sustentabilidade de DOT em
politicas publicas e projetos urbanisticos.

LEISEPOLITICAS TRANSFORMADORAS PARADOT

Esta linha estratégica da suporte as demais, uma vez que busca solu¢des e melho-
ras no ordenamento juridico atual, desde a esfera federal, até planos metropolita-
nos, locais e de escala intraurbana. E, portanto, essencial para efetivacdo do DOT
nos projetos urbanisticos, gerando salvaguardas e estabilidade juridica.

Trata-se de uma linha estratégica mais relacionada aos instrumentos de planeja-
mento e gestdo de projetos DOT nos planos municipais, metropolitanos e especi-
ficos. Para tanto, busca trazer solugdes e instrumentos urbanisticos inovadores,
que facilitem aimplementagéo de DOT no Brasil, bem como a melhoria e adequa-
¢aodeinstrumentos existentes ao DOT e as cidades 3C.

FINANCIAMENTO ERECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

A quarta linha estratégica esta presente em todas as literaturas a respeito de
DOT. No contexto brasileiro, no qual se identifica uma grande falta de recursos
publicos para viabilizar projetos urbanisticos, as ferramentas de financiamento
sdobase paraimplementagdode DOT.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL ETRANSPORTE PUBLICO

A ultima linha estratégica busca promover a mobilidade sustentavel e o trans-
porte publico — conceitos especificos para criar cidades 3C. Ela traz um conjunto
de agdes, inovagdes e recomendacgdes baseadas em experiéncias exitosas de
casos internacionais, podendo serreplicaveis arealidade brasileira.
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Um dos principais obstaculos encontrados em
algumas cidades de paises em desenvolvimento
para a implementacgao de projetos DOT, tal como
se sugere no Guia TOD Implementation Resources
& Tools?, é a falta de umainstituicdo habilitada ca-
paz detrabalharem varias escalas de governanca
e com os 6rgaos setoriais: planejamento e desen-
volvimento urbano, mobilidade e transporte, e
gestdo e financiamento.

Neste contexto, é necessario que entes publi-
cos nacionais endossem a estratégia DOT e
estabelegam uma agenda clara aos responsa-
veis pela execugdo, para que os diversos atores
participes possam ter seguranga institucional na
implementagdo (GPSC e WB 2018). Na mesma
direcdo, Suzuki, Cervero e luchi (2013) colocam
em evidéncia que os principais fatores, no marco
da governanga institucional, para o éxito da im-
plementagao e prevaléncia dos projetos DOT no
planejamento das cidades sao:

e o fortalecimento dos arranjos institucionais;

e o estabelecimento de politicas publicas que
sustentem as estratégias DOT;

e acoordenacao transversal entre os diferen-
tes setores e jurisdigoes abrangidos.

Tendo em vista a natureza dos tipos de interven-
¢do no territério caracteristica de projetos DOT,
identificam-se algumas agdes especificas para
a linha estratégica de Governanga e Incluséo.
Por um lado, apresentam-se agdes para entes
federais e estaduais, cuja responsabilidade é
voltada para o planejamento estratégico DOT nas
politicas publicas e estruturas de governanca.
Por outro lado, para os entes municipais e metro-

politanos, por possuirem estreita relagdo com o
territério de implementagdo DOT e com os cida-
daos que serdo impactados, as agdes propostas
buscam trazer ferramentas institucionais pos-
siveis para sua efetivagéo, colocando-os como
verdadeiros lideres da estratégia DOT.

E importante destacar que projetos urbanos con-
venientes para a melhora das condi¢des de vida
da populagéo podem fracassar por completo, se
a gestdo dos processos participativos for condu-
zidade formaincorreta. Acomplexidade dos pro-
jetos DOT implica, geralmente, grandes trans-
formacgoes urbanas e mudangas em impostos e
taxas, sendo indispensavel o comprometimento
de todos os atores relevantes na discussao e to-
mada de decisoes. Da mesma forma, estabelecer
mecanismos de avaliagdo e monitoramento das
politicas e projetos DOT é imprescindivel para
garantir a transparéncia e a eficiéncia no uso de
ferramentas para melhorar o planejamento DOT
nos projetos futuros.

Todas as questdes anteriores terdo dificil aplica-
bilidade se ndo existir uma capacitagao dos téc-
nicos e gestores das instituigoes responsaveis
pela implementagao DOT com relagdo a normas,
novos instrumentos urbanisticos, e aplicagao de
mecanismos de financiamento para viabilizar os
projetos DOT.

Com base nessas premissas, foram definidas,
na presente linha estratégica, quatro diretrizes
com a proposi¢ao de agdes e recomendacdes
dentro da esfera do marco institucional e da par-
ticipagao dos atores-chave naimplementagao de
sistemas DOT:

2 TOD Implementation Resources & Tools: Supported by Global Platform for Sustainable Cities (GPSC). Banco Mundial 2018.
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Diretriz A:

Coordena¢ao e cooperag¢ao
no desenho de politicas
publicas DOT
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i 1: GOVERNANCA E INCLUSAO

Diretriz B:

Lideranca das entidades
metropolitanas e dos municipios na
implementacao de projetos DOT

Criar uma estrutura institucional
federal para o fomento de politicas
e projetos DOT

Criar instancias de coordenacédo - entidades
metropolitanas ou instituicdes
implementadoras

N y
N
Estabelecer arranjos institucionais adequados
R . a escala do projeto e as capacidades de
Coordenar |nst|t.uu;oes estadl~.|a|s gestdo dos municipios, com uma estreita
no desenho e, {mplementacao participacdo do poder publico para a
de politicas DOT implementacao de projetos DOT

g \ J

Diretriz C:

Participacao social nos
processos de planejamento
de projetos DOT

Diretriz D:

Melhoria dos dados iniciais, procedimentos
de monitoramento, avaliacdao de resultados
e gestao de projetos DOT

Melhorar a gestdo e a identificacao
de atores-chave no processo
participativo DOT

Estabelecer bancos de dados integrados para
a implementacao de projetos DOT

Criar ou manter o Conselho Municipal ou
Metropolitano para o acompanhamento
da implantacao de projetos DOT

Estabelecer um sistema nacional para
monitoramento e avaliagdo DOT

Capacitacdo de técnicos e gestores municipais
na implementacao de projetos DOT




Coordenacao e coopera¢ao no
desenho de politicas publicas DOT

E necessaério tracar politicas publicas que pos-
sam aucxiliar no direcionamento do desenho e im-
plantacéo de estratégias DOT, assim como definir
objetivos comuns e ter o entendimento de uma vi-
sdo estratégica DOT na esfera nacional, servindo
para o alinhamento institucional com relagéo as
possibilidades de implementagéo territorial nos
distintos niveis de governo.

0 Estatuto da Metrépole® e as diversas agdes es-
taduais de promocéao de infraestrutura de trans-
porte de massa metropolitano e regional fazem
com que os estados também exergam um papel
estratégico e articulador para a adogéo de siste-
mas DOT em seus territorios.

Criar uma estrutura institucional
@ federal para o fomento de
politicas e projetos DOT

0 éxito na implantagéo de projetos urbanisticos
DOT, em termos do marco institucional, e de
acordo com as reflexdes dos autores Suzuki,
Cervero e luchi (2013), recai na necessidade de
um modelo de governanga em que exista uma
instituicao lider do processo e que disponha de
ferramentas e politicas publicas que sustentem
as estratégias DOT, além de coordenar trans-
versalmente os diferentes setores, entidades e
jurisdigdes abrangidos.

Nesse sentido, o governo federal, por suas atribui-
¢Oes naturais, tem a competéncia de definir poli-
ticas publicas, a fim de orientar os processos de
implantacdo de DOT, e auxiliar os governos mu-
nicipais e metropolitanos em seus projetos DOT.

3 0 Estatuto da Metrépole foiinstituido pela Lei Federal n° 13.089/2015.
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PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Coordenacao institucional federal

Na escala federal, as instituicdes que deveriam
se articular para promover o DOT séo aquelas
com competéncias na drea de urbanismo, mo-
bilidade e transporte, e financiamento.

Organizacao de estrutura de lideranga fede-
ral para DOT

Pode serrealizada em dois periodos:

Em curto prazo: estabelecer o Ministério de
Desenvolvimento Regional (MDR) como a
instituicao que lidera a formulagao de poli-
ticas publicas DOT e coordenagao estraté-
gica nas diferentes escalas de governanca.
E sobre esse Ministério que recaem as com-
peténcias de elaboragao das politicas publi-
cas de infraestrutura urbana e de promogéao
do desenvolvimento regional e produtivo”.
Trata-se de um dos principais interlocutores
entre os municipios e o governo federal.

Em longo prazo: criar e fortalecer uma estru-
tura institucional especifica para o desenho
e a implementacgao de politicas DOT. Para a
implantacgédo DOT, é preciso formular e geren-
ciar politicas transversais setoriais. Devido
a essa complexidade, e depois das analises
de casos de estudo, recomenda-se a criagao
de uma Instituicdo Nacional DOT que articule
tanto as relagdes interinstitucionais em nivel
federal, quanto a colaboragdo com os agentes
multilaterais de financiamento para o desen-
volvimento. Além disso, ela forneceria suporte

4 Informac&o do MDR (outubro de 2019). Disponivel em: https://www.mdr.gov.br/institucional. [Acesso: 10/02/2020]
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técnico e econdmico as instituicdes ou empre-
sas municipais responsdveis pela execugao de
projetos DOT, realizando o acompanhamento
e monitoramento dos projetos, entre outras
fungdes. Ainstituicdo pode oferecer contrapar-
tidas e fomentar projetos locais, por meio da
oferta de programas de contribui¢cdo de melho-
ria®, reajuste ou reparcelamentos urbanos, em
parceria com estados, 6rgaos de planejamento
regionais e municipios.

e Adotar politicas e procedimentos susten-
taveis para adesdo a fundos e cooperagao
multilaterais

Para conseguir que a cooperagéo técnicaou o
financiamento de bancos de desenvolvimen-
to acontegam de forma exitosa, é necessario
que exista um alinhamento institucional entre
as estratégias federais e as dos bancos mul-
tilaterais e organismos de cooperagao para o
desenvolvimento (Makino 2015). No Brasil, a
maioria dos bancos multilaterais e agéncias
de cooperagao que estdo atualmente com
programas de financiamento tem como area
de agdo comum as politicas para Mitigagao e
Adaptagao a Mudanca Climatica e ao Desen-
volvimento Sustentavel.

Uma forma para proceder a implantagéo da
estratégia DOT seria conferir relevancia insti-
tucional a essas politicas, como ja se observa
em outros paises que adotam tal estratégia no
marco internacional das A¢des de Mitigagado
Nacionalmente Apropriadas (NAMAs, sigla
eminglés).

Com essas diretrizes, os paises podem
conseguir, por exemplo, recursos do Fundo

Verde para o Clima (GCF, sigla em inglés) para
implementacao de projetos estratégicos. A
adogao das NAMAs como plano de agao para
que projetos ajudem a prever desenvolvi-
mentos futuros com o objetivo de reduzir as
emissoes de GEE, pode ser uma forma de o
Brasil estabelecer sua agenda DOT de forma
notavel e global.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

Na escala federal, identifica-se, atualmente, o
Programa de “Trens Regionais de Passageiros”
coordenado pela SNTT e a ANTT (Minfra®), como
um projeto federal com grande potencial para
coordenacao e implementacgao de projetos DOT.
0 objetivo é propor a¢des que permitam incre-
mentar a participagao do transporte ferroviario
de passageiros no Brasil, utilizando-se a malha
ferrovidria existente e as futuras concessdes
resultantes da nova malha que esta sendo cons-
truida. Os estudos de viabilidade técnica, eco-
ndmica, social, ambiental e juridico-legal para a
implantagéo de trens de passageiros de forma
regular sdo imprescindiveis para prever projetos
DOT. Deve existir, desde ja, cooperagao entre o
Minfra (lider do Programa) — por intermédio da
SNTT e a ANTT - e o MDR para coordenar agoes
e estratégias conjuntas.

Por sua vez, é preciso ressaltar a importancia do
financiamento e apoio técnico por parte da Caixa
Econdmica Federal e do BNDES. Essas institui-
¢Oes federais tém as ferramentas para apoiar a
implantagao de projetos DOT em niveis local e
regional. Ambas funcionam como vinculo entre os
programas dos ministérios e a gestdo dos fundos.
0 BNDES, por sua vez, pode entrar com participa-

“A contribuigao de melhoria constitui um tributo através do qual a populagéo beneficiada com uma obra publica é convidada a participar das despesas

que esta obra acarreta, dividindo com o poder publico seu 6nus financeiro, em decorréncia do fato gerador de beneficio da comunidade e de valorizagao
imobilidria.” - https://jus.com.br/artigos/66845/aspectos-legais-da-contribuicao-de-melhoria

6 Ministério da Infraestrutura.
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¢do aciondria em PPPs ou em projetos urbanos
de empresas publicas. Essa participagao, quando
envolver interesses publicos, como habitagéo de
interesse social, pode entdo ser repassada para a
administracédo de fundos da Caixa.

@ Coordenar instituicdes estaduais
no desenho e implementacao
de politicas DOT

A fragmentacéo e a falta de coordenagao interinsti-
tucional entre as areas estaduais encarregadas de
Fazenda, Planejamento, obras publicas e infraes-
truturas nos estados, diminuem a efetividade das
politicas territoriais e dos investimentos em infraes-
truturas de transporte com visao regional ou supra-
municipal. A defini¢cdo de diretrizes DOT e agdes
interurbanas para a promogao do desenvolvimento
do estado, com base em normas urbanisticas regio-
nais e planos estratégicos para projetos urbanisti-
cos DOT integrados, sera vital para que projetos de
DOT regionais e metropolitanos acontegam.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Tendo em vista as limitagdes em nivel estadual
na promogcao do ordenamento territorial, cuja atri-
buicéo principal é dada aos municipios mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento
e da ocupacgédo do solo urbano (art. 30, VIl da
Constituigdo Federal), as recomendagdes para os
estados sdo:

e Promover agoes de desenvolvimento urba-
no coordenadas com a mobilidade, no caso
de atuagdes intermunicipais e associadas
aos projetos estratégicos com impacto
regional. O Estado deveria instituir normas
urbanisticas gerais, de acordo com as diretri-
zes nacionais, e articular agdes e programas
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DOT supramunicipais com relagao as infra-
estruturas de transporte. Nesse caso, pelo
alto custo daimplementacao dessas infraes-
truturas, € mais fécil ter o aporte dos estados
para o financiamento, considerando-se sua
participacgao indispensavel para gerar maior
segurancga aos investidores privados nas
fases iniciais de DOT.

e Criacao de grupos de trabalho intersecre-
tariais para a coordenacao integrada das
instituicdoes estaduais. Devem estar pre-
sentes pelo menos as secretarias que se
encarregam das seguintes competéncias:
Gestdo, Planejamento e Desenvolvimento
Territorial; Mobilidade; Habitacao; e Financia-
mento de Infraestruturas. O grupo de trabalho
teria como fungéo principal a promogéo e o
estabelecimento de programas estaduais e
metropolitanos relacionados com as politicas
DOT estabelecidas no marco federal, fazendo
0 encontro entre as politicas federais e as
acodes locais.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

O Estatuto da Metropole e a necessidade de
producao de Planos de Desenvolvimento Urbano
Integrados (PDUI) podem permitir que os estados
tenham maior geréncia sobre o ordenamento ter-
ritorial. O PDUI, aliado as politicas de mobilidade
regional — que, por muitas vezes, dependem dos
entes estaduais —, ajudaria a favorecer arranjos
institucionais que promovam, de forma integrada,
o planejamento metropolitano territorial e da mo-
bilidade, fomentando DOT.

Essa oportunidade também se relaciona com a
primeira agdo da proxima diretriz: criar instancias
de coordenacgédo - entidades metropolitanas ou
instituicdes implementadoras.
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Lideranca das entidades
metropolitanas e dos municipios
na implementacao de projetos DOT

A criagdo de arranjos institucionais para imple-
mentacao de projetos DOT em escalas locais ou
metropolitanas é a engrenagem necessaria para a
efetivagao do projeto, sua gestdo e financiamento,
gerando a sustentabilidade ao longo do tempo.
Dessa forma, as diversas entidades terdo fungdes
e atribui¢des distintas; porém, é necessdrio que as
mesmas tenham claro o seu papel e suas compe-
téncias de atuagdo nas diferentes fases de imple-
mentagdo de um projeto DOT.

Desse modo, as instituigcdes para compor DOT
devem atender atrés critérios:

e Capacidade institucional: as entidades que
fardo parte de todo o processo de estrutura-
¢do DOT devem ter capacidade e apresentar
atribuicdes temadticas que possam auxiliar
nos objetivos e visdes estabelecidos para
DOT. Para tanto, devem ser identificados, no
arcabougo institucional de cada entidade, os
requisitos que pode cumprir para estruturar
os momentos e formas de participagéo na
estratégia DOT.

e Escalas de governancga: as entidades
podem e devem possuir escalas de atua-
¢ao diferentes dentro da visdao DOT em ques-
tao, tendo bastante claros o seu papel e sua
capacidade de agir.

e Arranjos institucionais: uma vez identifica-
das as entidades que tém relagdo com a
estratégia DOT, assim como seus atributos,
deve-se analisar os possiveis arranjos ins-
titucionais a serem organizados — formas
juridicas possiveis, fungdes e atividades de
cada instituigdo, formas de participagéo (das

instituices e de atores externos), equipes de
trabalho etc.

Como a estratégia DOT atua e intervém no ter-
ritorio de forma definitiva, é necessario que as
instituicoes publicas endossem o DOT e estabe-
legam uma agenda clara e responsavel de exe-
cugao, para que os diversos atores possam ter
seguridade institucional daimplementacgao. Pela
natureza dos tipos de intervengao DOT, a lideran-
¢a costuma ser realizada pelo Poder Publico e,
mais especificamente, pela escala territorial de
implementagao: municipios ou regides metropo-
litanas. E nesse &mbito de atuacdo que a agenda
DOT deve ser incorporada a politica urbana/me-
tropolitana, com priorizagéo do interesse publico
sobre o privado.

Por isso, essa diretriz apresenta duas agdes mui-
to claras: uma tem como objetivo estabelecer as
metrépoles como agentes responsaveis pelaim-
plementacao de DOT regional, considerando-as
instituigoes lideres de escala intermediaria (entre
estados e municipios); e outra visa apresentar as
diversas formas institucionais na escala munici-
pal e intramunicipal para estruturagao de proje-
tos urbanisticos DOT liderados por entes locais.

@ Criarinstancias de coordenacao

- entidades metropolitanas ou
instituicdes implementadoras

O Estatuto da Metropole estabeleceu as diretrizes
gerais para o planejamento, a gesté@o e a execu-
¢ao das Fungdes Publicas de Interesse Comum
(FPICs)” nas regites metropolitanas e aglomera-
¢Oes urbanas brasileiras. As propostas estabe-
lecidas tém grande sinergia com as demandas
institucionais para implementagao de projetos
DOT na escala metropolitana e regional. Séo elas:

7 A Fung&o Publica de Interesse Comum diz respeito a “politica publica ou ag&do nela inserida cuja realizag&o por parte de um Municipio, isoladamente,
sejainvidvel ou cause impacto em municipios limitrofes” (Lein® 13.089/2015, art. 2°,inc. II).
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0 estabelecimento de entidades de planeja-
mento e gestao metropolitanaindependentes,
com visao de longo prazo e com competén-
cias juridicas proprias, constitui a estratégia
regional mais importante para a coordenagao
entre planejamento urbano e mobilidade.
Além de serem ferramentas indispensaveis
para o bom funcionamento das Regides Me-
tropolitanas® (RM) e Aglomerados Urbanos®
(AU), uma vez instituidas, essas entidades
possuem a capacidade real de levar a cabo a
implementagao de projetos DOT.

Os projetos DOT na escala metropolitana
requerem maior capacidade institucional que
os desenvolvimentos em escala local, ja que
irdo articular mais de um municipio, com dina-
micas, instituicdes e condi¢cdes de governan-
¢a distintas. A capacidade de coordenagao
intersetorial entre planejamento, mobilidade
e uso habitacional metropolitanos raramente
se encontra em instituigdes publicas locais
existentes (Giroux 2017).

Essas entidades, além da coordenacgéo dos
grupos de trabalho intersecretariais, deveriam
assegurar a criagdo e o acompanhamento de
um cronograma comum de projeto, unificando
a atuagao de diversos entes federativos e seus
6rgaos. Essa medida evitaria a tendéncia de
compartimentalizagé@o das atividades, que é
uma barreira para a coordenagao e execugao
de projetos complexos.
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PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Recomenda-se, para a lideranga DOT metropoli-
tana, como arranjos institucionais, as autarquias,
fundagoes publicas ou empresas publicas, sem-
pre do tipo Administragado Publica Indireta.

Para a consolidagdo das estruturas de gover-
nanca e do planejamento metropolitano, é ne-
cessario que as posigdes politico-ideoldgicas
ndo sejam sobrepostas ao interesse publico e a
funcéo social da propriedade, reivindicando uma
governanca interfederativa voltada para o bem
comum. As entidades metropolitanas podem ter
um papel importante ao arbitrarem conflitos de
interesse entre dois ou mais municipios, deven-
do agir como mediadoras e, se for o caso, toma-
doras de decisdes de forma imparcial de acordo
com o interesse comum da regiao.

Destaca-se que das 75 RMs e 9 AUs e Regides In-
tegradas de Desenvolvimento (RIDE'?), somente
7 RMs e 2 AUs sao geridas por entidades metro-
politanas (Administragao Publica Indireta), sem
considerar as RMs e AUs do estado de Sao Paulo,
cuja gestao erarealizada por uma empresa publi-
ca (Emplasa'), que se encontra atualmente em
liquidagdo. Suas fungdes estdo sendo transferi-
das para instituigdes publicas diretas estaduais
(secretarias e 6rgédos de coordenagdo do estado).

Segundo definido no Estatuto da Metrépole, Regido Metropolitana é a unidade regional instituida pelos estados, mediante lei complementar, constitui-
da poragrupamento de municipios limitrofes para integrar a organizagéo, o planejamento e a execugédo de fungdes publicas de interesse comum.

Segundo definido no Estatuto da Metropole, Aglomerag&o Urbana € a unidade territorial urbana constituida pelo agrupamento de 2 (dois) ou mais muni-
cipios limitrofes, caracterizada por complementaridade funcional e integragéo das dindmicas geograficas, ambientais, politicas e socioecondémicas.

As Regides Integradas de Desenvolvimento (RIDEs) s&o areas metropolitanas que englobam municipios de diferentes Unidades da Federagdo, com o
objetivo de promover projetos de dinamizagao econdémica de territorios em desenvolvimento. O Brasil possui trés RIDEs: a do Distrito Federal e Entorno,
que engloba 33 municipios dos estados de Goias e de Minas Gerais situados proximos a Brasilia; a RIDE Polo Grande Teresina (Pl), composta de 15
municipios dos estados do Piaui e do Maranh&o localizados na area de Teresina; e a RIDE Polo Petrolina (PE) e Juazeiro (BA), que engloba 7 municipios
daregido fronteirica entre Pernambuco e Bahia - https://www.mdr.gov.br/saneamento/planos-de-saneamento-basico-das-regioes-integradas-de-de-
senvolvimento-ride#:~:text=Assim%2C%20institu%C3%ADdas%20por%20Lei%20Complementar,econ%C3%B4mica%20de%20territ%C3%B3rios%20

em%20desenvolvimento.

Empresa Paulista de Planejamento Metropolitano S.A. — a Lein® 17.056/2019 autorizou a extingdo da Emplasa, bem como a Assembleia Geral de Acio-

nistas, ocorridaem 21/08/2019. https://emplasa.sp.gov.br/
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CASO BRASILEIRO: AGENCIA DE DESENVOLVIMENTO DARMDO
VALE DO RIO CUIABA - AGEM/VRC

A AGEM/VRC constituiu-se como entidade autarquica, componente da Administragéo Publica Indireta, com
autonomia administrativa e financeira e prazo de duragéo indeterminado. Seu PDUI — chamado de Plano Dire-
tor de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana do Vale do Rio Cuiabd (PDDI/VRC'?) - foi aprovado
em dezembro de 2018, tendo como miss&o principal a integragéo e organizagéo, o planejamento e a execugao
das fungdes publicas de interesse comum, voltadas para o desenvolvimento integrado da RM do VRC. Essas
incluem o “Planejamento do Uso e Ocupacao do Solo, Acessibilidade e Mobilidade Urbana” em nivel regional.

E importante destacar que a elaboragdo do PDDI/VRC foi acompanhada pelo Conselho Deliberativo Metropo-
litano do VRC (Codem), composto de representantes de governos e da sociedade civil. Conta com assessoria
técnica do Instituto Brasileiro de Administragdao Municipal (IBAM).

J FIGURA - ORGAOS METROPOLITANOS DA REGIAO METROPOLITANA
DO VALE DO RIO CUIABA

AGENCIA DE FUNDO DE
EeRHILO SEREEINS DESENVOLVIMENTO DESENVOLVIMENTO
DELIBERATIVO EXECUTIVO DA REGIAO DA REGIAO
RIETROECLIZENG RIEIROBORIEENO METROPOLITANA METROPOLITANA
Carater deliberativo Carater executivo Caréter técnico: Suporte financeiro ao
formado por e normativo encarregado da gestdo planejamento e a
representantes dos dos programas e a¢cdes efetivag¢ao dos planos,
governos municipais e l programas e a¢coes

da sociedade civil
GERENCIA OU
COORDENADORIAS

Fonte: Elaboracéo prépria com informacao da Lei Complementar n2 499, de 22 de julho de 2013 - D.O. 22.07.13. Acesso: 20/03/2020

Destacam-se as seguintes estratégias DOT do PDDI/VRC:

o Nadefinicdo de areas de interesse metropolitano: (I) Area Prioritaria para Adensamento e Usos Diversifica-
dos, definida pela drea de influéncia dos eixos onde é prevista aimplantagéo do Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT) em Cuiabd e Varzea Grande; e (I1) area de influéncia da ferrovia, quando esta vier a ser implantada.

e Os estudos e projetos urbanos previstos poderao conter recomendagdes para aplicagdo de instrumentos
urbanisticos que contribuam para a recuperacao da valorizagdo fundiaria decorrente de investimentos
publicos e/ou de mudancas na legislagao urbanistica que alterem as possibilidades de aproveitamento
do solo™.

12 0 PDDI/VRC compreende os municipios de Acorizal, Chapada dos Guimaraes, Cuiabd, Nossa Senhora do Liviamento, Santo Ant6nio de Leverger e Varzea
Grande (fonte: Lei Complementar n° 609, de 27 de dezembro de 2018).

13 Art. 64, § 4°,da Lei Complementar n°609/2018.



@ Estabelecer arranjos institucionais
adequados a escalado projetoeas
capacidades de gestdo dos municipios,
comuma estreita participacao do
poder publico paraaimplementacao
de projetos urbanisticos DOT

Os arranjos institucionais “apresentam grande impor-
tancia para a formulagéo, de forma dgil, de politicas de
desenvolvimento sustentaveis, em especial para as
politicas que demandam grande cooperagéo por parte
de agentes privados” (Fiani 2013). Nesse mesmo
contexto, cabe destacar que os arranjos institucionais
deverao ser liderados ou coordenados por agentes
publicos, recomendando-se uma estreita participa-
¢do por parte do poder publico, dirigindo estratégias
paraaimplementagéo ou participando no investimen-
to paraaviabilidade de projetos DOT.

A modelagem institucional para esses projetos ndo
pode ser padronizada, pois guarda relagdo direta
com as necessidades institucionais, politicas e de fi-
nanciamento do momento, além de outras questoes,
como as dinamicas imobiliarias atuais da cidade ou
as expectativas sociais. Contudo, é possivel, com
base no estudo de casos, estabelecer quais seriam
0s arranjos mais comuns para sistemas DOT e sua
relagdo com possiveis cenarios no Brasil em fungdo
da capacidade técnica e de gestao necessaria para
agilizaraimplantagdo DOT.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

I. Empresas 100% publicas ou Sociedades de
Economia Mista como opc¢oes de arranjos insti-
tucionais para a gestao e viabilidade de projetos
de grande escala em RM, AU e municipios com
capacidade técnica e financeira.
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Dependendo de cada caso, é necessario avaliar
a melhor opgéo. Por exemplo, quando o solo é
majoritariamente publico, sdo recomendadas
opgdes com maior participagdo publica (em-
presas ou consorcios publicos ou Sociedades
de Economia Mista). Porém, quando o solo é
majoritariamente privado, séo recomendadas
as PPPs ou concessdes comuns.

As empresas 100% publicas podem ter alta ca-
pacidade de gestao, encarregando-se tanto do
planejamento da infraestrutura como do plane-
jamento urbano da drea de influéncia. Existem
varios casos de estudo que demonstram a viabi-
lidade desse tipo de arranjo institucional, como
aempresa Bilbao Ria 2000, a Empresa Metr6 de
Panama ou a Companhia do Metr6 de Bogota.

As Sociedades de Economia Mista também
sao recomendadas pela capacidade e flexi-
bilidade operativa com relagdo as empresas
100% publicas. Nesse arranjo, o papel do setor
publico pode se desenvolver emtrés niveis:

o de dominio amplo, quando o setor publico
aporta o financiamento, toma as decisoes
€ assume 0s principais riscos;

o de participacgao reduzida, limitada ao
papel de proporcionador de subsidios
ou contraprestagdes, no caso de PPPs
que permitam aos sécios privados obter
vantagens que tornem o projeto/negécio
atrativo para o mercado;

o em uma posic¢ao intermediaria, contri-
buindo conjuntamente e de maneira mais
igualitaria com o sécio ou sécios privados
no financiamento do projeto, na capacida-
de de gestdo e coordenagdo com outras
entidades publicas.
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SOCIEDADE DE ECONOMIAMISTA - COMPANHIA DE
DESENVOLVIMENTO URBANO DA REGIAO DO PORTO
(CDURP-RJ)

A CDURP, instituida pela Lei Complementar n°® 102/2009, é a gestora da prefeitura na Operagao Urbana
Consorciada Porto Maravilha'*, em forma de sociedade de economia mista, constituida como sociedade
andnima, com personalidade juridica de direito privado e patriménio proprio. O controle da Companhia é
exercido pelo municipio do Rio de Janeiro, que deve manter o minimo de 51% das agdes. Estd autorizada por
lei a assumir a forma de companhia aberta, com agoes negociadas na bolsa de valores ou em mercados de

balcao, secundarios.

A CDURP exerce trés fungdes principais, contando com a cooperagao interinstitucional municipal:

A estruturagao, monitoramento e contratagéo da PPP do Porto Maravilha, e a articulagdo da Concessiona-
ria Porto Novo — que executa obras nos 500 hectares da Area de Especial Interesse Urbanistico (AEIU)'S
da Regido do Porto do Rio de Janeiro — junto aos demais 6rgaos publicos. Vale destacar que este é um
casorelevante de DOT, pois consiste na regeneragao urbana de uma area portudria reconvertida em novos
usos mistos e associada ao desenvolvimento do VLT, além das melhorias dos espagos publicos e dos
servigos da regido.

A gestdo da operagdo urbana — que conta com a emissdo de Cepacs'® —, com prestagao de contas a
Comissdo de Valores Mobiliarios (CVM), participando também da aprovagdo de empreendimentos em
conjunto com a Secretaria Municipal de Urbanismo.

A promogcédo do dinamismo econdmico e social da regido, de modo que a empresa funcione como uma
agéncia de desenvolvimento, viabilizando, ainda, a disponibilizagao de terrenos para o mercado e para
projetos sociais (habitagéo de interesse social) e culturais (Projeto Porto Cultura e restauragdo do patri-
monio histdrico) (Da Gama e Werneck 2017).

CONTINUA >

Operagdes Urbanas Consorciadas sdo intervengdes pontuais realizadas sob a coordenagéo do Poder Publico e abrangendo a iniciativa privada, empresas
prestadoras de servigos publicos, moradores e usuarios do local, buscando alcangar transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e valoriza-
¢do ambiental (Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo).

As Areas Especiais de Interesse Urbanistico sdo aquelas que devem ser adequadamente integradas a estrutura da cidade, de forma a aproveitar as melhorias
ja implantadas ou mesmo eliminar a precariedade da infraestrutura existente. (Prefeitura de Porto Alegre, 1999) — Disponivel em: http://Iproweb.procempa.
com.br/pmpa/prefpoa/spm/usu_doc/guia_pddua.pdf

Emitido pelo poder publico, o Certificado de Potencial Adicional de Construgéo (Cepac) é utilizado para financiar Operagdes Urbanas Consorciadas - https://
www.aecweb.com.br/revista/materias/entenda-os-cepacs-e-as-operacoes-urbanas-consorciadas/16229
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Como funcionamento, possui autonomia administrativa e financeira, porém esta vinculada a Secretaria Ex-
traordinaria de Desenvolvimento do Municipio. Sua governancga é estruturada por meio de um Conselho de
Administracao, o qual é assessorado por um Conselho Consultivo e um Conselho Fiscal, que elege, destitui e
aprova as agdes e operagdes da presidéncia e seus 6rgaos de governo, conforme a estrutura abaixo:

ESTRUTURA ORGANIZACIONAL DA CDURP

CONSELHO
FISCAL

CONSELHO DE CONSELHO

CONSULTIVO

ADMINISTRACAO

Fiscalizar e recomendar Eleger, destituir e aprovar CDURP + Prefeitura (3)
+ Sociedade Civil (3)
l + Estado (1) + Unido (1)

SIDENCIA

Executar e operar

e l l ¥
DIRETORIA
DIRETORIé DE ADMINISTRACAO
DE OPERACOES
. Geréncia de E FINANCAS
e s Desenvolvimento N N
Juridica E R Social
condémico e Socia Geréncia de

Geréncia de Geréncia de

Servigos e Obras Investimentos I RIS IEE S

e Finangas

A criagdo da CDURP e dos Fundos de Investimento Imobilidrios (FIl)'” possibilitou que o plano urbanistico
da Operagao Urbana Consorciada Porto Maravilha fosse blindado de interferéncias politicas e de mudan-
cas de gestao, uma vez que ndo depende exclusivamente da Prefeitura do Rio de Janeiro e tem grande au-
tonomia. A prépria Lei Complementar que criou a CDURP deu-lhe a competéncia de poder atuar em outros
projetos urbanos da cidade. Assim, a experiéncia do Porto Maravilha pode ser aproveitada na implementa-
¢ao de outros sistemas DOT municipais. J&4 em caso de atuagdes fora dos limites municipais, na RM, deve-
ria serrevisada alei que ainstituiu.

17 0Os Fundos de Investimento Imobiliarios foram criados pela Lei n°® 8.668/93 e sdo regulamentados pela Instrugdo CVM n° 472/08. O seu funcionamento e a
oferta publica de cotas de sua emisséo dependem de prévio registro na Comiss&o de Valores Mobilidrios (CVM). Sdo fundos de investimento destinados a
aplicagdo em empreendimentos imobiliarios, o que inclui, além da aquisi¢do de direitos reais sobre bens imdveis, o investimento em titulos do mercado imo-
bilidrio, como letras de crédito imobiliario (LCI), letras hipotecérias (LH), cotas de outros FlI, certificados de potencial adicional de construg&o (Cepac), certi-
ficados de recebiveis imobiliarios (CRI), e outros previstos na regulamentagao — https://www.investidor.gov.br/menu/Menu_Investidor/valores_mobiliarios/
fundos_imobiliarios.html


http://www.cvm.gov.br/legislacao/instrucoes/inst472.html
https://www.investidor.gov.br/menu/Menu_Investidor/valores_mobiliarios/fundos_imobiliarios.html
https://www.investidor.gov.br/menu/Menu_Investidor/valores_mobiliarios/fundos_imobiliarios.html
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0 uso de PPPs como arranjo institucional
para a execugao de obras, servigos e como
mecanismo para processos de revitalizagao
ou reurbanizagao de areas urbanas degra-
dadas™. As PPPs tém como fundamento a
cooperagao entre a Administragédo Publica
e ainiciativa privada, e como finalidade o
aproveitamento, a exploragao ou execugéo de
determinado projeto. Sua formalizagéo se da
por uma concessao administrativa.

O instrumento de PPPs pressupde que o
parceiro privado oferecerd maior eficacia e
eficiéncia na prestacgdo e gestédo de obras e
servigos publicos do que a Administragéo Pu-
blica. Além disso, possibilita o aporte de con-
trapartidas do setor privado e o compartilha-
mento dos ganhos com o setor publico, sem
que este necessariamente precise aportar
recursos. As PPPs serdo recomendadas em
maior detalhe na linha estratégica de Finan-
ciamento; porém, destaca-se que constituem
arranjos institucionais que devem ser usados
ndo como ferramenta de financiamento da
infraestrutura de transporte, mas como meca-
nismo para o desenvolvimento imobiliario ao
redor dainfraestrutura.

0 uso dos Consoércios Publicos como modelo
institucional para municipios pequenos e
com menor receita. A Lein°11.107, de 06 de
abril de 2005 - Lei dos Consércios Publicos
—, instituiu um novo componente em termos
de gestao metropolitana e interinstitucional.
Essa nova modalidade de consorcio passou a
permitiruma integragao nao so6 horizontal, mas
também vertical entre os diferentes entes da
Federagdo (Schvarsberg e Lopes 2011).

Para o cumprimento de seus objetivos, o con-
sércio publico podera: firmar convénios, con-

Enciclopédia Juridica da PUCSP: Concesséo urbanistica por Alexandre Levin (2017). Consultado em: https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/111/

edicao-1/concessao-urbanistica-
Lein®11.107/2005,art. 2°;§1°;incisos |, Il elll.

tratos, acordos de qualquer natureza, receber
auxilios, contribui¢des e subsidios sociais ou
econdmicos de outras entidades e 6rgaos do
governo; nos termos do contrato de consorcio
de direito publico, promover desapropriagdes
e instituir serviddes nos termos de declara-
¢do de utilidade ou necessidade publica, ou
interesse social, realizada pelo Poder Publico;
e ainda ser contratado pela administragao
direta ouindireta dos entes da Federagao con-
sorciados, dispensadaallicitagao™.

Segundo a Confederaga@o Nacional de Mu-
nicipios (2018), a Unido ndo participa como
ente associado de nenhum consércio do pais
(em desenvolvimento e planejamento urba-
no), e destaca que esse tipo de associagdo
predomina em municipios de pequeno porte.
Nessa légica, os consorcios representam uma
alternativa para essas cidades, constituindo
um modelo institucional relativamente simples
para implementagdo de politicas publicas
estruturais e para o desenvolvimento de pe-
quenos projetos DOT associados as infraes-
truturas de transporte mais simples, como: (i)
estagdes centrais de 6nibus onde concorrem
varias linhas; (ii) eixos viarios principais com ou
sem faixa exclusiva para uma rede de 6nibus
intermunicipal; ou até (iii) corredores de BRT
em cidades de porte médio, com maior estru-
turacé@o de seu sistema de mobilidade urbana.

o As caracteristicas principais desse tipo
de autarquia associativa (Consoércios
Publicos sob forma de associagdo) séo:
pessoa juridica autbnoma de direito publi-
co que integra a administragdo indireta de
varios entes federais, que tem por objetivo
medidas mutuas entre entidades fede-
rativas (Unido, Estados, Distrito Federal
€ municipios).


https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/111/edicao-1/concessao-urbanistica-
https://enciclopediajuridica.pucsp.br/verbete/111/edicao-1/concessao-urbanistica-
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o E necesséario destacar que mesmo nao
existindo casos de éxito no Brasil sobre
Consorcios Publicos em projetos de
grande escala urbana, a modelagem de
consorcio publico com a participagédo dos
trés entes federados pode ajudar a produ-
zir projetos urbanisticos DOT sustentdveis
econdmica e institucionalmente.

Quanto ao uso de concesséo urbanistica como

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

instrumento urbanistico de PPPs para projetos
DOT, a solucédo prevista no PD de Sao Paulo
(2014) tem por finalidade abranger as empresas
privadas nos processos de revitalizagéo de areas

BID

urbanas degradadas ou processos de urbaniza-
¢do ou reurbanizagdo. Poderia também ser uma
opgao para projetos DOT em outros territorios,
absorvendo mais atores ao processo.

Jé a modelagem de consércio publico com a
participacdo dos trés entes federados, apesar de
ainda nao ter casos efetivados no Brasil, foi con-
siderada para a Operagao Urbana Consorciada
do Porto Maravilha (Rio de Janeiro) entre 2004 e
2009 pelo grupo de trabalho interministerial lide-
rado pelo Ministério das Cidades e conformado
pela Casa Civil e pela Secretaria de Patrimonio da
Unido (SPU). Essa modelagem institucional ndo
permaneceu e foi alterada pela estrutura atual
da CDURP.

Fonte: Metamorworks. Partnership of business concept. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Participacao social nos processos
de planejamento de projetos DOT

Esta terceira diretriz esta presente tanto no pla-
nejamento como na implantagdo de projetos
urbanisticos. Refere-se a agdes relacionadas
com a participagdo da populagé@o na tomada de
decisdes acercada adogéo de estratégias DOT.

0 mapeamento dos atores é pega fundamental
para o éxito do processo participativo. Uma vez
definida a drea de influéncia DOT e seus impac-
tos, deve haver um levantamento dos setores pu-
blico e privado atuantes no local e da sociedade
civil (podendo ser representada pela sociedade
civil organizada). Sua participagdo pode ocorrer
dediversas formas:

e Oficinas de discusséo ao longo do planeja-
mento da estratégia DOT, do diagnéstico e
das propostas.

e Audiéncias publicas para a comunidade geral
e setores especificos.

e Criacdo de sitio eletronico com ferramentas
de interagéo para comunicagéo e atualizagao
constante, apresentacao de resultados, moni-
toramento e informagdes sobre projetos DOT.

e Ferramentas de resposta aos solicitantes.

e Cursos de capacitagao a interessados sobre
tematicas pertinentes (que podem ser realiza-
dos de forma presencial ou virtual).

e Campanhas de divulgagao para o processo
participativo, campanhas publicitarias sobre
o projeto e resultados.

Quanto a participagao do setor privado, para além
desses modelos, é possivel contribuir de maneira
mais incisiva no desenvolvimento da proposta
DOT de duas formas:

e Procedimento de Manifestacao de Interesse:
é uma opgao do setor publico que possibilita
a empresas do setor privado elaborarem pro-
jetos, andlises e propostas para a area de in-
fluéncia DOT, naintengéo de desenvolvimento
da modalidade de PPPs e/ou Concessao.

e Manifestacao de Interesse Privado: é a
possibilidade de que entidades privadas
tomem a iniciativa voluntaria de proposigéo
de estudos, projetos e solugdes para a re-
alizacéo de determinado investimento. No
caso de DOT, poderia ser a implementagao
da infraestrutura de transporte de massa
ou as exploragdes de areas comerciais em
pontos de influéncia DOT.

Nos dois casos, o setor publico diminui seus cus-
tos de projeto e necessidade de desenvolvé-lo de
formainterna, ao obter a participagao de um maior
numero de entidades e de solugbes, e também por
agregar a visao privada ao projeto. A participagao
do setor publico continuaria na lideranga e na
definicdo de DOT na cidade, ja que é sua atribui-
¢do fundamental. Assim, diante desse contexto,
apresentam-se duas ag¢des especificas: “Melhorar
a gestdo e a identificagdo de atores-chave no pro-
cesso participativo DOT” e “Criar ou manter o Con-
selho Municipal ou Metropolitano para o acompa-
nhamento daimplantagao de projetos DOT".
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Melhoraragestdaoea
identificacdo de atores-chave
no processo participativo DOT

O Estatuto da Cidade (2001) legitima a partici-
pacao popular nas decisdes do planejamento
urbano. Dessa forma, por lei, a participagédo
da sociedade civil tanto nas discussoes ini-
ciais, quanto no processo de implementagao
e acompanhamento, deve ser garantida por
meio de consultas e audiéncias publicas, de-
bates, conselhos, grupos de trabalho e audién-
cias. Porém, os estudos de caso demonstram
que os processos participativos em projetos
urbanisticos no Brasil tém sido implementa-
dos de forma pobre e deficiente. As leis mu-
nicipais, por exemplo, preveem a participagao
social de forma limitada, ndo indo muito além
das audiéncias publicas.

Portanto, é preciso mudar a légica atual,
dando maior importancia a esse processo
participativo na busca por solu¢des urbanas e
implementacao de cidades 3C.

BID

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Aimplementagao de projetos urbanisticos DOT deve:

Adotar mecanismos sdlidos de participagao
social: é um desafio transversal ao processo de
desenho de politicas urbanas e projetos urbanis-
ticos alinhados com DOT. E preciso fortalecer as
diretrizes nacionais, estaduais e municipais, de
forma que haja participagdo social efetiva na
tomada de decisOes acerca de politicas e pro-
jetos DOT. Também é necessdrio que os atores
sintam que suas reivindicagdes foram atendidas
e tenham controle do andamento do projeto ur-
banistico por meio de indicadores e metas.
Realizar mapeamento de atores-chave ligados
aos projetos urbanisticos DOT, que pode variar
em funcgdo: (i) da escala em que a discusséo
esteja acontecendo (nacional/central; estadual/
regional; metropolitana, municipal ou local/
zonal); ou (ii) da etapa do processo DOT, de pla-
nejamento ou execugao de projetos.

' FIGURA - PARTICIPACAO DE DIVERSOS ATORES NOS DISTINTOS MOMENTOS DE
PROJETOS URBANISTICOS DOT

-
<
z
o
9]
]
[
-
(2]
z
o
=]
z
<
24
[
<
o
[a)
w
[a]
<
=]
x
w
P
%
=
[¢]
8]

9

a

* QUEM PLANEJA?
* QUEM REGULA?

* QUEM FINANCIA?
* QUEM EXECUTA?

* QUEM OPERA?

* QUEM MANTEM?

* QUEM MONITORA?

o]

llﬂ SETOR PRIVADO
I

&

E POPULACAO

GOVERNOS REGIONAL

E CENTRAL CAPACITAR

CONSULTAR

NORMATIVAS GERAIS

GOVERNOS LOCAL
/METROPOLITANO

+ PROGRAMAS ESPECIFICOS
« TRANSFERENCIAS DIRETAS
« TRANSFERENCIAS DE SOLOS

CASO TIVER COMPETENCIA

« BANCOS PRIVADOS

+ FUNDOS IMOBILIARIOS

+ RECUPERAGCAO DE
MAIS-VALIA FUNDIARIA

* PPP | PRIVATIZACOES
« CONCESSOES

AUXILIA NO REFINAMENTO

PARTICIPACAO DE DIFERENTES ATORES

Fonte: Elaboracéo propria
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A seguir, veja como seria aidentificagcdo de atores
para os distintos momentos de implementagéo
de projetos urbanisticos DOT:

I. Planejamento DOT: momento de planejar
e organizar o conjunto de intervengdes ou
o projeto urbanistico, com elaboragéo de
diagnodsticos e propostas (definigdo de tipo
de modal e tecnologia a implementar, projeto
urbanistico, investimento necessario, desig-
nagao de formas e fontes de financiamento
e estrutura de governancga da operagéo). A
execucao dessa atividade é de responsabili-
dade do érgdo coordenador (governo local).
No entanto, o mesmo pode receber aportes
importantes de outras entidades:

o Governos Central e Regional: podem auxiliar
na capacitagao dos gestores em tematicas
correlatas, além de revisitar e rediscutir
instrumentos e politicas publicas capazes
de auxiliar ou perturbar o processo.

o Setor Privado e Populagdo: devem participar
das discussoes e do planejamento estra-
tégico DOT, para que fagam parte de todo
0 processo e se apropriem das propostas
a serem realizadas. O setor privado pode
discutir formas de participagdo em varias
areas: execucdo de obras, financiamentos
diretos, operacionalizagao do sistema de
transporte, atuagdo no setor imobilidrio
etc. O processo participativo da populagéo,
por sua vez, é realizado junto com diversos
setores da sociedade civil organizada. Os
debates devem levar em conta o manejo
adequado da populagdo que possa ser
afetada ou participar diretamente do pro-
cesso de transformagao (desapropriagoes,
reassentamentos etc).

Il. Implementacao DOT: é a fase em que toda a
estrutura juridica e arcabougo legal estao pre-
parados para a execugdo das obras necessa-
rias, com o planejamento orgamentario claro
e com os modelos de financiamento e formas

de governanca definidos. Neste momento, a

implementacao, os investimentos e as formas

de financiamento ocorrem por conta do érgao
coordenador ou governo local, mas podem
contar com a colaboragao de outros atores:

o Governos Central e Regional: podem pro-
mover programas de repasses financeiros
(diretos e indiretos) para a execugdo da
obra, além de fornecer terras publicas
de suas jurisdi¢coes para o banco de solo
do projeto. Em Governo Central também
estariam englobadas as entidades mul-
tilaterais que possam financiar total ou
parcialmente a atuagao.

o Setor Privado: dependendo dos arranjos e
demandas, o setor privado pode participar de
vdrias formas — execugao da obra por meio
de PPPs, financiamentos diretos por meio de
bancos privados (endividamento), financia-
mentos indiretos por meio de recuperagao
de mais-valia fundiaria, entre outros.

Operagao e Manutengao DOT: uma vez realiza-
das as obras, inicia-se a operagao do sistema
de transporte e da renovagao/transformagao
urbanistica. Mais uma vez, a execugao e ges-
tao correm por conta do 6rgéo coordenador ou
governo local, que tem como objetivo garantir
o funcionamento do sistema de transporte e
do projeto urbanistico, bem como sua manu-
tencdo ao longo do tempo.
o Setor Privado: pode participar na operacio-
nalizagéo do sistema de transporte, bem
como no processo de renovagao urbana.

. Refinamento: nesta fase final DOT serdo ava-

liados e monitorados as metas estabelecidas
e o conjunto da intervencao, levando-se em
conta a sustentabilidade econdmica, financeira,
urbanistica, social e ambiental. Mudancgas e
melhorias necessdrias devem ser orquestradas
e geridas pelo 6rgao coordenador, mas também
devem atender a demandas e anseios que pos-
sam vir de um monitoramento cidadao®.

20 Adaptado de: TOD Implementation Resources & Tools: Supported by Global Platform for Sustainable Cities (GPSC). Banco Mundial 2018.



A FALTA DE PARTICIPACAO SOCIAL NO PROJETO URBANISTICO
ESPECIFICO DANOVA LUZ (SP)

0 “Projeto Urbanistico Especifico da Nova Luz” consistia em realizar arenovagéo urbana de uma area degrada-
da de 30 hectares no centro de Sao Paulo, com prédios de alto valor histérico, como a Estagéo da Luz e outros
prédios tombados. Comegou em 2005, foi suspenso pela justica em 2011 e 2012, e finalmente arquivado pelo
prefeito em 2013. Seu processo foi muito polémico pelo instrumento urbanistico utilizado, a Concesséo Urba-
nistica, ja que se tratava de uma area majoritariamente de solo privado. Tornou-se, no fim das contas, um claro
exemplo de fracasso de um projeto com caracteristicas DOT no Brasil, devido a uma gestao falha dos proces-
sos participativos.

Principais barreiras identificadas:

e A deciséo politica de aplicar no projeto Nova Luz o instrumento da Concessao Urbanistica, de fato, ndo
contou com a participagdo popular. Nao houve audiéncia publica. (Tribunal de Justiga de SP)

e A necessidade de grande investimento publico (R$ 600 milhGes + incentivos fiscais), ja que que um dos
argumentos da Lei da Concesséao Urbanistica é que o setor privado é responsavel por financiar a obra.
Recomenda-se a PPP como melhor instrumento para esse tipo de operagéo urbana.

e Desinteresse do capital privado no projeto, que ndo se convenceu da valorizagéo da regido e da possivel
transformacao urbana.

FIGURA - PERIMETRO DO PROJETO URBANISTICO DE NOVA LUZ

Fonte: SP-Urbanismo (2011). Nova Luz - Projeto Urbanistico Consolidado. Prefeitura de Sdo Paulo - Desenvolvimento Urbano

Este caso exemplifica a situagao de diversos projetos urbanisticos e seus processos participativos no Brasil.
Apesar de a legislagdo considerar a participagéo social como prerrogativa, o que de fato acontece séo proje-
tos decididos de forma autoritdria e sem atender as demandas de diversos atores, principalmente aqueles
com menor capacidade financeira e de articulagdo.

BID
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Criar ou manter o Conselho
Municipal ou Metropolitano parao
acompanhamento daimplantacao
de projetos DOT

Os conselhos, também chamados de conselhos
de politicas publicas, estdo entre as ferramentas
que possibilitam aos cidaddos uma participagdo
ativa no processo de criagd@o de politicas publicas
no Brasil. Entretanto, o panorama atual em diver-
sas esferas da federacdo é de desmonte dessas
organizagodes, o que diminui a capacidade de dar
voz e atender aos diversos setores da sociedade
no desenvolvimento de projetos urbanisticos.

Nesse sentido, a orientagao é que sejam articula-
dos conselhos municipais e metropolitanos com
o objetivo de acompanhar a execugéo da estraté-
giaDOT para a cidade ou regido e também de pro-
jetos urbanisticos especificos, além de discutir e
elaborar propostas de projetos de lei de interesse
urbanistico, debater diretrizes para as dreas publi-
cas DOT, entre outras atribuigdes.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Com relagao a participagao social, é recomen-
davel que os projetos DOT sejam acompanhados

Fonte: Chinnapong. Microphone voice speaker in town hall meeting. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

desde o planejamento até sua execug¢ao por um
Conselho, como o espago de encontro da socieda-
de civil com o poder publico municipal ou metro-
politano. O Conselho Municipal ou Metropolitano
da cidade é o encarregado da integragdo entre as
politicas setoriais de desenvolvimento urbano,
dentre as quais se destacam: planejamento urba-
no, habitagao, saneamento e mobilidade urbana.

e Existem diferentes nomenclaturas para esse
tipo de instituicao: Conselho das Cidades
(Concidade), Conselho Municipal de Desen-
volvimento Urbano ou Conselho Municipal
de Desenvolvimento e Urbanizagdo (CMDU).
O importante é que sociedade civil e poder
publico tenham representagé@o oportuna no
Conselho, que devera acompanhar e avaliar a
implementacao de projetos DOT.

o E necessario incluir as comunidades locais
(associagdes de bairro ou moradores) das
areas DOT sujeitas as intervengdes urbanis-
ticas, por serem ambitos de influéncia de
estacoes e corredores de transporte publico.
Recomenda-se a criagdo de um grupo de tra-
balho que possa colaborar com o Conselho
da Cidade ou Conselho da Metrépole, quando
sua intervengédo for necessdria pelas possi-
veis afetagdes e implicagdes na identidade
da comunidade.



Melhoria dos dados
iniciais, procedimentos de
monitoramento, avaliacao
de resultados e gestao

de projetos DOT

A falta de informacaéo territorial € uma das
grandes barreiras a implementagao DOT no
Brasil. Municipios, estados e o Pais ndo pos-
suem um banco de dados territorial e cadas-
tral atualizado e interconectado, o que preju-
dica o planejamento e a execugao de projetos
urbanisticos. Portanto, é preciso melhorar a
coleta e sistematizagdo de dados como um
passo inicial e fundamental para possibilitar a
adogdo de sistemas DOT.

Quanto ao monitoramento de DOT, a utilizagao
de indicadores - inclusive os de sustentabili-
dade — é amelhor formade analisar as estraté-
gias adotadas, estabelecer metas e avaliar os
resultados atingidos. Isso porque os indicado-
res trazem critérios técnicos contabilizaveis,
que podem ser facilmente compreendidos por
diversos atores e, principalmente, pela estrutu-
radelideranga DOT.

As metas estabelecidas com base nos indica-
dores devem apresentar critérios temporais
para sua implementagao, uma vez que as
acoes e os desempenhos esperados podem
acontecer em curto, médio e longo prazos.
Além disso, para que seja possivel monitorar e
avaliar resultados, os municipios e as regides
metropolitanas precisam contar com profis-
sionais capacitados, que consigam exercer
tanto a coleta qualificada dos dados iniciais,
quanto o monitoramento.

Assim, essa diretriz conta com trés agdes:
(i) “estabelecer bancos de dados integrados
para a implementacédo de projetos DOT”; (ii)
“estabelecer um sistema nacional para moni-
toramento e avaliagdo DOT"; e (iii) “capacitar
técnicos e gestores municipais na implemen-
tagdo de projetos DOT".

BID

@ Estabelecer bancos de dados

integrados para aimplementacao
de projetos DOT

Existe uma grande lacuna no que diz respeito a dispo-
nibilidade de dados sobre a propriedade de solo urba-
no, tanto ptiblico como privado (questao fundiaria, de
categorizagao e delimitagao de propriedade, infor-
magoes cadastrais, valor do solo, titularidade e regu-
laridade etc.), para os diversos entes federativos.

A implementacao de projetos urbanisticos fica, des-
ta forma, prejudicada, ocasionando o aumento dos
custos e prazos de desapropriagdo, por exemplo. A
falta de informag&es também dificulta a participa-
¢do voluntaria de proprietarios de iméveis nos pro-
jetos urbanisticos, além de comprometer a gestédo
urbana e a possivel estratégia territorial DOT para
articulagao de instrumentos urbanisticos previstos
no Estatuto das Cidades. O fato dos municipios des-
conhecerem a realidade de seu panorama fundidrio
urbano, impede o recolhimento de impostos territo-
riais e a implementacgao de estratégias de recupe-
racao de mais-valia fundidria e do cumprimento da
funcgdo social da propriedade.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

e Criacao de umbanco de dados georreferenciado
para compartilhamento de informagao entre as
diferentes instituicoes que sdo responsaveis
pela gestao do solo publico da Unido e dos esta-
dos. Para a Politica Nacional de Desenvolvimen-
to Urbano (PNDU), esté sendo criado um banco
de dados que define escopos para projetos DOT
e poderia ser um meio utilizado.

e Nesse sentido, é necessario estabelecer pro-
cedimentos claros de comunicagao e partici-
pacao dos distintos entes federativos e seus
imoveis em projetos urbanos e formas de
destinacao (sempre analisados caso a caso).
Junto a isso, é preciso melhorar a gestao, as
estruturas institucionais e demandas operacio-
nais que, muitas vezes, ndo estdo adequadas as
necessidades dos projetos urbanisticos ou ndo
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sdo de possivel realizagdo para projetos de
escala reduzida ou de lideranga por munici-
pios pequenos.

e A conformagao de um banco de dados mul-
tissetorial, do qual gestores e técnicos mu-
nicipais e metropolitanos possam dispor de
informagodes diretamente vinculadas com o
exercicio da fungao publica do urbanismo.
Por exemplo, planta genérica de valores
(PGV?") de iméveis e cadastros urbanos,
com a qual se possa calcular e atualizar
valores de IPTU e ITBI nos municipios onde
esses dados se encontram defasados, e
encontrar informagdes sobre dividas com
tributos municipais, dados da condigao atual
doimdvel (se estdo cumprindo as determina-
¢Oes da normativa atual), bem como dados
dos proprietarios.

Estabelecer um sistema
nacional para monitoramento
e avaliacdaoDOT

Para maior transparéncia e participagao da
populagao, o monitoramento de politicas e
projetos urbanos, especialmente projetos DOT,
permite verificar o cumprimento dos objetivos
previstos no planejamento e posterior implan-
tacao das propostas, determinando possiveis
melhorias. E necessério definir uma metodolo-
gia de avaliagdo que seja agil, periddica, técnica
e economicamente vidvel. Esse sistema de
indicadores gerard uma ferramenta de monito-
ramento que vai além da estrutura de lideranga
DOT. Dessaforma, ainformacédo nao serd apenas
para uso e tomada de decisfes das instituicoes
publicas, possibilitando a avaliagédo por outros
setores (outras entidades publicas, setor privado
e sociedade civil em geral).

Um sistema nacional que possibilite monitorar
todos os projetos DOT no territdrio nacional pode
ajudara:

e criar, melhorar e ajustar politicas publicas/
mecanismos de financiamento federais DOT
que sdo repassados a municipios/regides
metropolitanas;

e controlar a efetivagao de projetos DOT. Para
tanto, os municipios e regides metropolitanas
deveriam alimentar de informagdes o sistema
nacional, que pode servir de base de dados
transparente para todos os entes federativos.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Estabelecimento de uma sistematica unica fede-
ral e em plataforma aberta ao puiblico em geral,
que permita a cidades/regidoes metropolitanas
inserir seus dados, cujo preenchimento possa
condicionar os repasses federais. Essa ferra-
menta deve ser disponibilizada antes mesmo da
implementacao dos primeiros projetos DOT.

Os diagndsticos para o planejamento desses
projetos servirdo de insumos para estabelecer
uma série de pardmetros e indicadores DOT.
Posteriormente, os projetos DOT, uma vez imple-
mentados, deverdo passar por analise e revisao
periddicas. A informac&o coletada servird para
avaliar os beneficios socioeconémicos e am-
bientais, além de servir de subsidio para futuras
estratégias de desenvolvimento urbano susten-
tavel das cidades brasileiras.

E importante frisar que, ao longo desse processo,
recomenda-se utilizar duas escalas de avaliagao,
ja que existe uma diferenga entre indicadores:

21 A Planta Genérica de Valores, ou PGV, € um mecanismo utilizado no mercado imobiliario para subdividir areas urbanizadas em zonas de valor, utilizada
paradeterminar o valor do metro quadrado da construgéo — https://www.agenteimovel.com.br/noticias/pgv-planta-generica-de-valores/


https://www.agenteimovel.com.br/noticias/pgv-planta-generica-de-valores/
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(i) objetivos de politicas ou estratégias DOT; e (ii) dados na escala do municipio ou da regido metro-
indicadores de beneficios de projetos DOT. Para politana. Porém, para avaliar os projetos, os dados
avaliar politicas DOT, é necessario contar com serdo do ambito deinfluéncia DOT.

L FIGURA - PROPOSTA DE POSSIVEIS TEMAS E SUBTEMAS PARA UM SISTEMA NACIONAL
DEINDICADORESDOT

TEMAS E SUBTEMAS POSSIVEIS PARA O MONITORAMENTO DE PROJETOS DOT

DESENVOLVIMENTO

ER e, B e
* Uso e ocupagéo do solo * Populacéo * Mobilidade ativa: pedestres
¢ Uso habitacional * Emprego e unidades e ciclistas
» Adensamento e edificabilidade econdémicas » Estacionamentos
« Espaco publico * Equipamentos e servigos * Viagens e tempos
+ Ocupacio da mancha urbana publicos de deslocamentos

¢ Habitacdo de Interesse Social ¢ Reparticdo modal
e Seguranca publica ¢ Conectividade e acesso

ao transporte

@ SUZEIEOT\ITQS:ETQDE @ SUSTENTABILIDADE O}  GOVERNANCA
FINANCEIRA % AMBIENTAL URBANA

* Recuperag¢ao de investimentos * Qualidade do Ar ¢ Transformacao institucional

e Arrecadagdo municipal ¢ Emissoes per capita de GEE e Capacidade de gestao publica

¢ Uso de instrumentos de « Areas verdes ¢ Participacao publica

financiamento DOT « Exposic3o a riscos naturais - Identidade e comunidade

e Valorizagdo dos imdveis - Gentrificacio: programas e

urbanos politicas publicas

¢ Colaboracao com setor privado

Fonte: Elaboracéo propria (2020); ITDP Brasil (2017); IDOM Colémbia (2018); EMBARQ México (2013)
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PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

Existem duas iniciativas nacionais que poderiam ser
utilizadas inicialmente para a avaliagédo da implanta-
¢aode projetos DOT:

e Programa Cidades Sustentaveis (PCS)?%: com
apoio do Fundo Global para o Meio Ambiente
(GEF, na sigla em inglés) e da ONU, oferece su-
porte aos municipios para a implementagéao e
cumprimento dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentével (ODS). Também possui indicadores
socioeconémicos e de boas praticas de desen-
volvimento, além de uma série de diretrizes para
o planejamento urbano sustentavel integrado.

e Observatério de Inovagao para Cidades Susten-
taveis (OICS): atua para disseminar solugdes
urbanas inovadoras em sustentabilidade, além
de coletar informacdes do PCS sobre questdes
de transporte, energia, mudangas climaticas e
participacédo por meio do planejamento integrado.

Além disso, ja existem discussbes dentro do MDR
— Departamento de Mobilidade — para a criagdo de
uma plataforma unificada de dados e indicadores de
mobilidade (SIMU?), que tem grande sinergia com
DOT e poderia ser adaptada para receber informa-
¢Oes municipais e metropolitanas de projetos DOT.

@ Capacitacao de técnicos
e gestores municipais na
implementacao de projetos DOT

Muitas instituigdes, de distintos niveis da federa-
¢ao, ndo tém os recursos econdmicos e fisicos
para levar a cabo a coleta e sistematizagéo de
dados, monitoramento e a padronizagéo dos
indicadores e elementos analisados. Em con-
sequéncia, os sistemas de monitoramento se
tornam pouco Uteis para os processos de plane-
jamento e para uma avaliagdo confiavel (falta de
homogeneizagao da metodologia de monitora-
mento e avaliagdo), sendo realizados, de forma
mais efetiva, por organiza¢des sem fins lucrati-
vos einiciativas da sociedade civil organizada.

Uma das principais fungdes do MDR &, justa-
mente, dar apoio a capacitagdo de municipios e
agentes sociais nas dreas de planejamento, ser-
vigos urbanos e gestéo territorial (MDR 2019),
a fim de aperfeigoar a atuagao de instituicdes
encarregadas de estabelecer projetos DOT mu-
nicipais e metropolitanos. Esse conhecimento
sobre a aplicabilidade dos instrumentos urba-
nisticos, de financiamento e de recuperagéo
de mais-valia fundiaria é imprescindivel para
a viabilidade econdmica, técnica e social dos
projetos DOT.

22 “0 Programa Cidades Sustentaveis (PCS) ¢ uma agenda de sustentabilidade urbana que incorpora as dimensées social, ambiental, econémica, politica
e cultural no planejamento municipal. Desde 2012, o PCS atua na sensibilizagdo e mobilizagdo de governos locais para a implementacéo de politicas
publicas estruturantes, que contribuam para o enfrentamento da desigualdade social e para a construgéo de cidades mais justas e sustentaveis. Estru-
turado em 12 eixos tematicos, alinhados aos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), das NagGes Unidas, o programa oferece ferramentas e
metodologias de apoio a gestdo publica e ao planejamento urbano integrado, além de mecanismos de controle social e estimulo a participagéo cidada.
As ferramentas do PCS incluem um conjunto de 260 indicadores atrelados as diversas dreas da administragdo publica, um painel de monitoramento
para o Plano de Metas e um software que permite a comparagéo de dados e informagdes entre as cidades. O PCS também oferece um banco de boas
praticas com casos exemplares de politicas publicas no Brasil e no mundo, um programa de formag&o e capacitagdo para gestores publicos muni-
cipais, documentos de orientagdo técnica e contetdos informativos para o publico geral.” - https://www.cidadessustentaveis.org.br/institucional/

pagina/pcs

23 Sistema de Informagdes em Mobilidade Urbana.


https://www.cidadessustentaveis.org.br/institucional/pagina/pcs
https://www.cidadessustentaveis.org.br/institucional/pagina/pcs

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Na esfera federal, o MDR e o BID poderiam rea-
lizar alguns cursos de capacitagao de gestores
municipais e metropolitanos vinculados as
acoes que estao determinadas nesse documen-
to. Alguns temas sugeridos seriam:

e Conceitos e estratégias de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte.

e Formas de implementagao de projetos
DOT em diversas esferas.

e Coleta de dados e monitoramento de DOT.

e Implementagao de Planos Parciais e instru-
mento do Reparcelamento do Solo (como
serd comentado na linha estratégica de Ins-
trumentos de Planejamento e Gesté&o).

e Mecanismos de arrecadagao e incremento
de tributos municipais para financiamento de
projetos DOT (como apresenta a linha estra-
tégica 4, sobre Financiamento)

No ambito metropolitano e municipal, as institui-
Goes encarregadas de implementar projetos DOT
deverao incorporar equipes técnicas multidisci-
plinares e gestores com uma visao integrada das
matérias (legislagao urbanistica, planejamento
do uso e ocupacao do solo, mecanismos de
financiamento, regularizagao fundiaria e mobili-
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dade urbana e transporte, entre outras). Também
é preciso saber avaliar tecnicamente a viabilidade
de instrumentos urbanisticos, como a Outorga
Onerosa do Direito de Construir (00DC)?, Opera-
¢do Urbana Consorciada (OUC) ou Contribuigao
de Melhoria; ou instrumentos novos, como o
“reajuste de terrenos” ou “planos de intervengéo
urbanistica DOT”, considerando a possivel mate-
rializagdo de estratégias DOT.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

0 uso do Programa Nacional de Capacitacao das
Cidades (PNCC)? poderia ser um 6timo recurso
para estabelecer, dentro desse marco, um Subpro-
grama de Capacitagdo DOT para Municipios, RMs
e AUs, além de aproveitar as novas tecnologias e
facilidades disponibilizadas no site www.capa-
cidades.gov.br (2020). Poderiam ser realizadas
atividades e estudos para todas as instituicoes
com responsabilidade sobre planejamento, imple-
mentacdo e avaliagao de politicas e projetos DOT.

No ambito do desenvolvimento da PNDU, o MDR
estd estruturando, com parceria e recursos,
uma estratégia de capacitagao em desenvol-
vimento urbano sustentavel, cuja l6gica com-
porta ramificagdes para assuntos mais especi-
ficos,como DOT.

24 A Outorga Onerosa do Direito de Construir refere-se auma concessao do poder publico ao proprietdrio de imdvel para edificar acima do limite permitido,
em virtude de contraprestagao financeira. A cidade cobra, portanto, pelo uso adicional do solo urbano e os recursos sdo reinvestidos na prépria cidade,
criando um circulo virtuoso — https://wribrasil.org.br/pt/blog/2019/08/0-que-e-outorga-onerosa-do-direito-de-construir

25 0 PNCC é o meio pelo qual o MDR promove, coordena e apoia programas de desenvolvimento institucional e de capacitag&o técnica, tendo como um
dos objetivos atender a requisitos de eficdcia e eficiéncia na execugao de programas e projetos.


http://www.capacidades.gov.br
http://www.capacidades.gov.br
https://wribrasil.org.br/pt/blog/2019/08/o-que-e-outorga-onerosa-do-direito-de-construir

Fonte: Blvdone. Multidao de pessoas anénimas caminhando na movimentada rua da cidade de Nova York.
Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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( LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS PARA DOT )

No diagnostico sobre o marco legal brasileiro,
identificaram-se tanto elementos facilitadores
quanto limitadores para a introdugao do conceito
DOT no ordenamento juridico territorial dos esta-
dos e municipios. De forma geral, o marco legal
vigente no Pais é favoravel a aplicagcdo DOT, ainda
que possa eventualmente incorporar novos ins-
trumentos e institutos para potencializa-lo, no en-
tanto, foram apontadas restrigdes institucionais
relevantes que demandam algum aprimoramento
nas leis e politicas vigentes, a saber:

e Adificuldade na implementacéo de progra-
mas e agdes previstos nos instrumentos
normativos, devido a nao previsdo ou a
vinculagdo com os recursos financeiros.

o A fragilidade institucional e administrativa,
principalmente em ambito local, para elabo-
rar leis autoaplicdveis, liderar projetos com-
plexos, elaborar e manter bases de dados
atualizadas com informagdes estratégicas
para o planejamento urbano, implementarins-
trumentos urbanisticos ou de coordenacgao
setorial e fiscalizar esses elementos.

Considerando essas restrigdes, a presente linha
estratégica propde agdes e recomendagdes
para promover uma politica urbana e um mar-
co regulatério do ordenamento territorial que
sejam, ao mesmo tempo, condizentes com a
realidade local e compativeis com a Constitui-
céo Federal.

Fonte: Valery Evlakhov. Justica e conceito de direito. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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i

Diretriz A:

Proposta de substratos
juridicos coerentes com a
aplicacao de estratégias DOT

201

2: LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS
PARA DOT

Diretriz B:

Incorporacdo da estratégia DOT em
politicas publicas nacionais de
desenvolvimento urbano e infraestrutura

Revisar a norma federal que
regulamenta a politica urbana -
Estatuto da Cidade

Incorporar a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana normas que
facilitem a integracao dos
transportes ao uso do solo

— D N

Adotar o conceito DOT nos Planos de

Desenvolvimento Nacional e Territorial

como uma ferramenta para alcangar o
desenvolvimento sustentavel

Diretriz C:

Incorporacao do conceito DOT no escopo
dos instrumentos normativos e de
planejamento metropolitano e regional

Diretriz D:

Desenvolvimento de um sistema de
planejamento e marco legal na escala municipal
capaz de viabilizar as estratégias DOT

(e

~

Adotar a estratégia DOT no Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) e nos
outros instrumentos do Estatuto da Metrépole

N y
Criar o instrumento Plano de Mobilidade

Metropolitano baseado nas diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade e aprovado por lei

N\ y

Incentivar a realizagdo de Planos de
Desenvolvimento Estratégico Territorial de longo
prazo com a participacao das gestdes municipais
e de atores privados, em locais onde se integrem

politicas e acdes de planejamento urbano,

- | Acdes

Adotar no Plano Diretor Municipal diretrizes
capazes de viabilizar e tornar o ambiente
favoravel a aplicacao de estratégias DOT

Incorporar ao sistema de planejamento os
planos de menor escala e instrumentos
complementares ao Plano Diretor

infraestrutura de transporte e servigos urbanos

Adotar no escopo do Plano de
Mobilidade diretrizes capazes de
conciliar o fluxo dos deslocamentos
didrios com uso e ocupacao do solo
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Fonte: Rafapress. St. Photo shows the Constitution of the Federative Republic of Brazil.

Julho, 2019. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

Proposta de substratos juridicos
coerentes com a aplicacao
de estratégias DOT

As principais normas federais de DOT sao: a Cons-
tituicao Federal (1988), o Estatuto da Cidade (Lei
n° 10.257/2001), a Politica Nacional de Mobilida-
de Urbana (PNMU - Lein® 12.587/2012) e o Esta-
tuto daMetrépole (Lein® 13.089/2015).

A Constituicao Federal brasileira estabeleceu
um sistema de direito urbanistico composto
das proprias normas constitucionais de politica
urbana, das leis federais de politica urbana e das
normas municipais de ordenamento territorial
(Lei Organica, Plano Diretor e demais legislagoes
urbanisticas municipais). O texto constitucional
definiu, ainda, as competéncias dos entes fede-
rados brasileiros’ para tratar de temas relativos

a politica urbana. Dessa forma, compete a Unido
estabelecer normas gerais de direito urbanistico,
o sistema de planos urbanisticos, instrumentos
de gestdo e execugdo do planejamento, bem
como normas basicas sobre disciplinas urbanis-
ticas. Aos estados, cumpre estabelecer regides
metropolitanas, e aos municipios cabe a compe-
téncia de legislar sobre a ordenagao urbanistica
do territorio mediante planejamento, controle
de uso e ocupagédo do solo urbano e parcela-
mento, além de elaborar o Plano Diretor e a legis-
laga@o urbanistica.

O Estatuto da Cidade, estabelecido pela Lei Fe-
deraln®10.257,de 2001, regulamenta o capitulo
sobre a politica urbana da Constituigdo Federal
e introduz instrumentos urbanisticos, fundiarios
e tributarios que devem ser aplicados sobretudo
pelos municipios para a promogéao do ordena-

1 0 sistema federativo brasileiro é composto da Unido, dos estados, do Distrito Federal e dos municipios. Sdo 27 unidades federativas subnacionais (26
estados mais o Distrito Federal) que constituem a nag&o e mais de 5.000 municipios. Essas instancias, estados e municipios s&o subordinados ao Es-
tado Brasileiro e a Constituigdo Federal, porém possuem certo grau de autonomia, estabelecendo sua respectiva gestéo, legislagdo e arrecadagéo.
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mento e da gestdo do territorio. De acordo com
o Estatuto, os municipios tém autonomia para
estabelecer a propria estratégia em matéria de
desenvolvimento urbano e de instrumentos ur-
banisticos, devendo assegurar que as diretrizes
gerais da politica urbana definidas na Constitui-
¢do e no Estatuto da Cidade sejam cumpridas,
entre elas, a fungao social da propriedade, a ges-
tao democratica e o direito a cidade sustentavel.
Ainda que se reconhegam a autonomia do mu-
nicipio e o protagonismo que é dado aos planos
diretores municipais no ordenamento juridico
brasileiro, a Unido também tem um papel central
nas politicas urbanas: o de estabelecer as regras
gerais e promover um sistema de planejamento
integrado, ou seja, entre governos federal, es-
taduais e municipais. Além disso, pode definir
a integracgao entre a politica de ordenamento
territorial e outras politicas setoriais de desen-
volvimento urbano.

Além do Estatuto da Cidade, outras leis e politicas
também foram formuladas na esfera federal.
Dentre elas, destaca-se, por estar intrinseca-
mente relacionada com a metodologia DOT, a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
estabelecida pela Lei Federal n® 12.587, de 2012.
A PNMU é complementar ao Estatuto da Cidade
e, assim como ele, estabelece a obrigatoriedade
dos municipios com mais de 20 mil habitantes a
realizarem o Plano de Mobilidade Urbana. Este
devera ser integrado e compativel com os planos
diretores e, quando couber, com os Planos de De-
senvolvimento Urbano Integrado (PDUI)?. Coor-
denados, esses dois instrumentos, Plano Diretor
e Plano de Mobilidade, representam um avanco
no quadro normativo paraaimplementacdao DOT.

Finalmente, uma terceira norma federal que tem

implicagao diretamente na estratégia DOT é o Es-
tatuto da Metropole, aprovado pela Lei Federal n®

2 0s PDUI sdo estabelecidos pelo Estatuto da Metrépole.

13.089, de 2015. Para falar sobre a questao me-
tropolitana no Brasil, é fundamental lembrar que
a autonomia concedida pela Constitui¢cao brasi-
leira aos municipios valorizou as administragcoes
locais em detrimento dos interesses regionais e
metropolitanos. Se, por um lado, essa autonomia
contribuiu para estabelecer o ordenamento, o
controle do solo e promover arrecadacéo e dis-
tribuigdo dos recursos do espago municipal, por
outro dificultou a pactuagéo de uma gestao com-
partilhada entre os municipios que fazem parte
das regides metropolitanas. “Grande parte dos
municipios que tém como obrigatdria a elabora-
¢aodo Plano Diretor esta inserida em regides me-
tropolitanas, em aglomeragdes urbanas ou sdo
cidades médias inseridas em ldgicas regionais
dindmicas. Ao encerrar as diretrizes nas frontei-
ras municipais, perde-se a contextualizagdo de
toda influéncia sofrida e exercida pelos munici-
pios do entorno, tratando as grandes questdes de
maneira pontual e ndo sistémica®” O Estatuto da
Metropole é o principal esforgo normativo exis-
tente com o objetivo de minimizar os problemas
da gestéao dos territérios metropolitanos brasilei-
ros, cujo principal desafio é a superagao do déficit
dainfraestrutura urbana.

A proposta de gestdo metropolitana trazida pelo
texto constitucional e pelo Estatuto da Metrépole
organiza-se em torno de Funcgoes Publicas de
Interesse Comum (FPIC). Mobilidade e transporte
estdo entre as FPIC previstas pelo Estatuto da Me-
tropole, de modo que as diretrizes para esse tema
deverédo ser tratadas entre todos os municipios
que fazem parte de determinada regido metropo-
litana. Assim como a PNMU, o Estatuto da Metré-
pole também estabelece que sejam elaboradas as
regras para a articulacdo entre a politica metropoli-
tana para a gestao das FPIC e o parcelamento, uso
e ocupagao do solo urbano nos municipios que
fazem parte deregides metropolitanas.

3 Marguti, Costa, Galindo. “O Estatuto da Cidade e a Habitat IIl: um balango de quinze anos da politica urbana no Brasil e a nova agenda urbana.” IPEA 2016.
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ESTATUTO
DA CIDADE

POLITICA
NACIONAL DE
MOBILIDADE
URBANA

ESTATUTO DA
METROPOLE

0 Estatuto da Cidade é a
legislagdo basica federal que
regulamenta as exigéncias
quanto a politica urbana
previstas nos artigos 182 e
183 da CF/88. Estabelece
normas de ordem publica e
interesse social que regulam
o uso da propriedade urbana
em prol do bem coletivo, da
seguranga e do bem-estar
dos cidadaos, bem como do
equilibrio ambiental.
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Estabelece diretrizes
gerais da politica de
mobilidade urbana, que
tem por objetivo contribuir
para o acesso universal a
cidade, o fomento e a
concretizagao das
condigdes que
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dos principios, objetivos e - -
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diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano,
por meio do planejamento
e da gestao democratica
do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

— QD S

Estabelece diretrizes gerais
para o planejamento, a
gestao e a execugdo das
fungdes publicas de
interesse comum em regides

D 2

metropolitanas e em
aglomeragdes urbanas
instituidas pelos estados.

@ Revisar a norma federal que

regulamenta a politica urbana
- Estatuto da Cidade

0 quadro normativo federal pode ser revisado

para absorver estratégias DOT de forma clara no
Estatuto da Cidade.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

e Incorporar, entre as diretrizes orientadoras
da politica urbana nacional, a necessaria co-

ESTADO D;(?I
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+ Legisla sobre normas gerais de direito urbanistico e sobre normas
para a cooperagdo entre a Unido e os estados.

* Institui diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive
habitagao, transporte e mobilidade urbana.

+ Elabora planos nacionais e regionais de ordenagao do territdrio.

+ Executa a politica de d Ivi urbano conforme as
diretrizes fixadas no Estatuto da Cidade e no Plano Diretor.
+ Elabora o Plano Diretor Municipal:
a) Disciplina do p: dousoeda
b) Zoneamento ambiental.
c) Plano plurianual.
d) Diretrizes orgamentarias e orgamento anual.

¢do do solo.

+ Presta assisténcia técnica a estados e municipios.
« Contribui para a capacitagéo.

+ Organiza e disponibiliza informagGes sobre o Sistema Nacional
de Mobilidade Urbana.

+ Fomenta a implantagao de projetos de transporte ptiblico
coletivo de grande e média capacidade nas aglomeragdes
urbanas e nas regides metropolitanas.

+ Presta, diretamente ou por delegagao ou gestao associada,
os servigos de transporte publico coletivo intermunicipais de
carater urbano.

« Propde politica tributéria especifica e de incentivos fiscais.

+ Garante 0 apoio e promove a integragdo dos servigos nas éreas
que ultrapassem os limites de um municipio.

+ Elabora o Plano de Mobilidade Urbana.

+ Presta, direta, indiretamente ou por gestao associada, os servigos
de transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial.

* Apoia as iniciativas dos estados e municipios voltadas para a
governanga interfederativa.

+ Elabora o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado.

ordenacao entre o uso e a ocupagao do solo
e o planejamento da mobilidade municipal.
Homogeneizagao da nomenclatura que disci-
plina o uso e a ocupagao do solo. No Brasil, ndo
existe uma norma para estabelecer classes de
usos e ocupacao do solo genéricas, como, por
exemplo, no ordenamento espanhol. Uma re-
gulacdo mais especifica dessa natureza pode
normatizar e auxiliar na superagéo das dificul-
dades para compatibilizar a regulamentagao
de uso e ocupagédo do solo em regides metro-
politanas, para que, assim, todos os municipios
metropolitanos tenham uma base comum.
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Adotar um sistema hierarquico de
planos. Incorporar, além do Plano Di-
retor, outros planos, em outras escalas,
necessdarios ao correto ordenamento
do uso e ocupagido do solo. O siste-
ma poderia ser composto de planos
abrangentes de varias escalas, desde
a escala macro do planejamento me-

tropolitano até a escala micro do bairro ou de um
perimetro intrabairro.

E importante que seja igualmente estabelecido um
quadro final com todas as regulamentacdes, os pra-
zos de execugao e os atores responsaveis por sua
elaboragdo.0s beneficios que esse sistema podera
aportar sao:

HIERARQUIZAGAO DE PLANO - BENEFICIOS PARA A APLICAGCAO DOT

Normatizacao
de instrumentos

Os municipios adotam nomes distintos para planos que possuem uma mesma funcao.

A normatizacdo podera auxiliar na formulacdo de politicas publicas de financiamento
por parte do governo federal nas regides metropolitanas, assim como podera beneficiar,
no PDUI, a indicacdo de instrumentos para mais de um municipio.

Homogeneizacao
e nomenclaturas

A classificacdo tipoldgica poderd auxiliar no alcance dos objetivos vinculados ao DOT,
pois os conteudos dos planos urbanisticos municipais podem consolidar um entendimento
uniforme do conceito, beneficiando a criacdo de indicadores de avaliacdo e de resultados
homogéneos, bem como a identificacdo de boas praticas e solu¢cdes replicaveis em dife-
rentes casos.

Protocolo de
implementacao

Com base na tipificacdo, podera ser estabelecido um esquema formal e coerente que

ndo gere contradicdes com outros instrumentos e regulacdes atipicas. Facilitara a criacédo
de um protocolo de implementacdo para a estratégia DOT, capaz de garantir seguranca
juridica, transparéncia nas decisdes, igualdade de direitos e outros principios vinculados ao
desenvolvimento urbano que devem ser respeitados segundo o texto constitucional e as
previsdes do Estatuto da Cidade.

Coeréncia
entre planos

Com base em um sistema hierdrquico, poderiam ser estabelecidas e aplicadas estratégias
DOT que partam da escala do planejamento ao projeto urbano. E no escopo desses planos,
adotar diretrizes de observancia entre a oferta de transporte e o desenvolvimento urbano.

Adotar o coeficiente basico tnico e
unitario®. No que tange a estratégia
DOT, a adogédo do coeficiente 1 pode
auxiliar na orientagéo sobre o aden-
samento populacional e as atividades,
assim como na recuperagao da valori-
zagao imobilidria gerada pela melhoria
ou implantagdo da infraestrutura de
transporte. Além disso, pode bene-

ficiar a aplicagdo dos instrumentos previstos no
Estatuto da Cidade.

Alguns estudos, porém, demonstram que haum
desconhecimento sobre o objetivo de adogdo do
coeficiente basico por parte dos municipios. Em
muitas legislagdes municipais, inclusive, ele nao foi
considerado, tendo o conceito sido incorporado de
maneira distinta de seu objetivoinicial.

0 limite de construgdo é chamado, no Estatuto da Cidade, de coeficiente de aproveitamento basico. O plano diretor pode fixar areas nas quais o direito
de construir podera ser exercido acima desse limite, mediante contrapartida a ser prestada pelo beneficiario da “Outorga Onerosa do Direito de Cons-
truir”, até um limite maximo definido no Plano Diretor. Caso o Coeficiente Bésico seja igual a um (1), isso significa que o proprietario do imével pode
construir, sem dnus adicional, area equivalente, em m? a drea do terreno.
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UM SISTEMA HIERARQUICO DE PLANOS URBANOS - MODELO
NORMATIVO ESPANHOL

No ordenamento espanhol, os planos urbanisticos se dividem em classes hierarquicamente dispostas: Plano
Geral Municipal de Ordenag&o Urbana (PGOU), Planos de Detalhamento derivados do PGOU e os Planos Espe-
ciais. Os principios adotados séo:

e Hierarquia: as determinagdes contidas nos planos de nivel inferior ndo poderao contradizer as dos planos
de nivel superior.

e Competéncia ou especialidade: se um plano superior estabelecer determinag6es para uma classe de solo
que nado lhe corresponde legalmente porque estéo atribuidas a um plano de detalhamento, as determinagdes
deste ultimo poderao alterar as determinagoes daquele de nivel superior.

clelV)

Plano Originario

I
m
o
2
Planos de Detalhamento Plano Especial o
c
>
Derivados do PGOU Finalidade Especial
OUTROS _|_ Plano Parcial PERI

(Estudos de detalhe -
Plano de urbanizagdo)

ESPECIALIDADE

(solo urbanizavel) (Reforma Interior)

PLANO GERAL DE ORDENAMENTO URBANO (PGOU): Aplicagdo em todo o territério municipal. Classifica o
solo (urbano, urbanizavel e ndo urbanizavel), qualifica o solo (estabelece o uso de cada terreno ou construgao),
desenha a estrutura geral e organica do territério, programa os planos de detalhamento e determina medidas
de protegcao do meio ambiente e reservas de terrenos para dotagdes e equipamentos publicos.

Em cada classe de solo, atua de maneira diferente:
CONTINUA D



Desenvolvimento Orientado ao Transporte

e Solo urbano: esgota todo o planejamento. Determina todas as possiveis atuagdes e operagdes de
reforma interior.

e Solo urbanizavel: atua de maneira basica (fixa o aproveitamento médio/tipo para os diferentes setores)
e deve ser completado por um plano de detalhamento — o plano parcial.

e Solo ndo urbanizavel: determina medidas protetivas de conservagéo, melhoria e protegédo do solo.

PLANO PARCIAL (PP): E aplicavel no solo de expans&o ou urbanizavel classificado no PGOU. Trata-se de um
plano executivo, porque legitima a atividade de execugao do planejamento e oferece uma ordenagéo global do
setor objeto de atuagao. Prevé todos os aspectos precisos para que essa classe de solo possa ser urbanizada
e seintegre narede de dotagdes e servigos préprios dos nicleos de povoamento.

PLANO ESPECIAL DE REFORMA INTERIOR (PERI): Orienta a realizar, no solo urbano, operagdes para descon-
gestionar o transito, criar dotagdes urbanisticas e equipamentos comunitdrios, saneamento de bairros, reso-
lugéo de problemas de circulagéo ou de estética, melhoria do meio ambiente ou dos servigos publicos e outras
finalidades similares.

PLANO DIRETOR DE SAO PAULO - AVANCOS
NAS ESTRATEGIAS DOT

Um dos avangos do Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sao Paulo foi ajun¢do do desenvolvimento ur-
bano ao transporte — PDE/SP, Lein® 16.050/2014. Para isso, delimitou os Eixos de Estruturagédo da Transfor-
magcdo Urbana que incidem nas areas de influéncia ao redor das estagdes de trem e metrd, e adjacentes aos
corredores de 6nibus. Para esses eixos, o coeficiente de aproveitamento maximo estabelecido é de 4. Para
toda a cidade de S&o Paulo, o coeficiente basico é fixado em 1. Ao determinar os coeficientes maiores para
os corredores de transporte, o PDE/SP busca otimizar o uso da terra onde existe infraestrutura de transpor-
te publico, de modo que atraia um nimero maior de incorporagdes nesse territério, e aumentar, assim, a
densidade populacional.

Os ganhos esperados para a cidade sao: redugao do uso do transporte individual, o0 que ameniza problemas
como a poluicdo ambiental; e manutengéo da demanda por transporte publico.

Paralelamente ao estabelecimento dos coeficientes de aproveitamento, outros parametros e mecanis-
mos foram definidos pelo PDE/SP, a fim de adotar um desenho urbano capaz de fomentar a mobilidade
urbana sustentavel:

CONTINUA »
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e cota parte maxima de terreno por unidadeS;

o fruigdo publica®

o fachada ativa’;

e USso misto;

e alargamento da calcada;

o limite de vedagao do fechamento do lote;

e limite do nimero minimo de vagas de estacionamento.

A Lei do Parcelamento, Uso e Ocupag&o do Solo do Municipio de Sdo Paulo (Lei n® 16.402/2016) manteve as
diretrizes integrais propostas no PDE/SP e, como elemento complementar, detalhou as regras de ocupagao do

solo e parcelamento.

Cinco anos apés a aprovagao do PDE/SP, a Prefeitura de Sdo Paulo langou um relatério de avaliagéo. Segundo
o documento, o mercado imobilidrio tem se apropriado do estimulo paraimplementagéo de imoveis nos Eixos
de Transformacao e Estruturagédo Urbana. Entre 2014 e 2018, mais de 250 empreendimentos foram licencia-
dos nessa area, que também apresentou crescimento no nimero de unidades de 70m2. Entre 2004 e 2008,
houve olangamento de 10.754 unidades, enquanto entre 2014 e 2018 houve 19.386 — um crescimento de 81%.
Outro aspecto importante é que 59% das unidades residenciais langadas nos eixos foram feitas sem vagas de

estacionamento.

+ FIGURA - EIXOS DE ESTRUTURACAO DA TRANSFORMACAO URBANA - SAO PAULO
EIXOS DE ESTRUTURACAO DA TRANSFORMACAO URBANA: QUALIFICACAO URBANISTICA

Com objetivo de conferir qualidade urbana aos Eixos, foram definidos os seguintes parametros e incentivos urbanisticos:

Aumento de
Fruicdo coeficiente de
publica aproveitamento

Tamanho de
lote minimo

Cota maxima
de terreno
por unidade
habitacional

Proibicdo
de muro
continuo

Tamanho
minimo de
testada

ETOELEY
ativa

Desincentivos para
vagas de garagem

Incentivo ao
uso misto

Largura minima
de calg¢ada

FACHADA ATIVA

N&o sera computavel até 50%
da area do lote destinada ao
uso ndo residencial, e sera
necessario:

« Testada maior que 20m

« Construgao no nivel da
rua, com acesso direto a
calgada

FRUICAO PUBLICA

Sera gratuito 50% do potencial
construtivo maximo relativo a
area destinada a fruigao
publica; além disso, o calculo
do potencial construtivo sera
em fungao da drea original do
lote, sendo necessario:

+ Area destinada  fruigdo
publica de, no minimo, 250m?

+ Area localizada junto a0
alinhamento viario, no
nivel da calgada e
permanentemente aberta

CALCADAS LARGAS

Como contrapartida a doagdo
de area para ampliar calcadas,
o recuo de frente sera
dispensado; o potencial
construtivo serd calculado em
funcao da drea original; e ndo
sera cobrada outorga onerosa
correspondente a area doada,
sendo necessario:

* Minimo de 5m nas calgadas
dos lotes com frente para os
Eixos de Estruturagdo

* Minimo de 3m no restante
da area de influéncia

USO MISTO

A érea destinada ao uso ndo
residencial, até o limite de
20% da area construida
computavel total do
empreendimento, nao sera
considerada computavel.

Fonte: Plano Diretor llustrado de S&o Paulo, p. 68. Disponivel em: https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/ [Acesso: 03/04/2020]

5 Cota-parte de terreno corresponde ao nimero de unidades habitacionais segundo unidade de area do terreno. Define a densidade habitacional por meio da
relagdo entre o niimero de unidades habitacionais, a serem idealmente produzidas, e a drea total do terreno - https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-

pde-cota-parte-maxima/

6 Uso publico de drea localizada no pavimento térreo que ndo pode ser fechada com edifica¢des, instalagdes ou equipamentos — https://gestaourbana.prefei-

tura.sp.gov.br/novo-pde-fruicao-publica/

7 Corresponde a ocupagéo da fachada localizada no alinhamento de passeios publicos por uso ndo residencial, com acesso aberto a populagéo e abertura para

ologradouro - https://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/novo-pde-fachada-ativa/
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@ Incorporar a Politica Nacional

de Mobilidade Urbana normas
que facilitem a integracao dos
transportes ao uso do solo

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

e O conceito de DOT deveria ser introduzido

no ordenamento brasileiro e replicavel nos
planos de mobilidade municipais, PDUI e
planos diretores.

Entre as diretrizes que orientam a PNMU,
poderia ser introduzida uma mengao sobre a
necessidade de o Plano de Mobilidade prever
orientacdes para o ordenamento territorial,
uso e ocupacédo do solo, norteadoras para a

promocao de politicas integradas de uso do
solo e mobilidade urbana.

Incluir a necessidade de elaboragédo de
Planos de Mobilidade Metropolitanos. Esse
instrumento possibilitaria a integracao das
diretrizes de mobilidade na escala metropo-
litana, além de estruturar a coordenagéo de
investimentos e uma melhor gestao dos ser-
vigos de transporte. No escopo da estratégia
DOT, as dreas metropolitanas tém um grande
potencial para sua aplicagdo. No entanto, ain-
da ndo dispdem de um instrumento integra-
dor adequado. As poucas RMs que possuem
planos de transporte metropolitanos tratam
exclusivamente do transporte publico, sem
atender aos outros modos nem aos objetivos
da PNMU.

Fonte: Alf Ribeiro. Nove de Julho Avenue and entrance to Daher Cutiat Tunnel at night in downtown
S&o Paulo, Brazil. Julho, 2013. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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PLANO DE MOBILIDADE URBANA - RIO DE JANEIRO

No escopo da PNMU, o art. 24 estabelece que o Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagéo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes da Lei,
bem como:

. os servigos de transporte publico coletivo;

Il.  acirculagao viaria;

Ill. as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e ciclofaixas;

IV. aacessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V. aintegracdo dos modos de transporte publico e desses com os privados e os ndo motorizados;

VI. aoperagao e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura vidria;

VII. os polos geradores de viagens;

VIIl. as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX. as areas e hordrios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X. os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da infraestrutura de
mobilidade urbana; e

XI. asistematica de avaliagao, revisdo e atualizagéo periédica do Plano de Mobilidade Urbana em prazo
ndo superior a 10 (dez) anos.

N&o h4, portanto, uma relagéo clara entre o uso e a ocupagéao do solo e o conteddo minimo do Plano de Mo-
bilidade Urbana, o qual, como vimos anteriormente, é fundamental para a integracao entre planejamento
urbano e mobilidade.

CONTINUA D

Fonte: Leonid Andronov. Modern city tram at Parada dos Museus Stop in central Rio de Janeiro.
Janeiro, 2020. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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Ainda assim, muitos planos de mobilidade municipais determinam diretrizes a serem assimiladas no Plano

Diretor, com base no entendimento de que os dois assuntos ndo podem ser tratados de forma separada, para

alcancgar uma mobilidade sustentavel. Um exemplo é o Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Rio de Ja-
neiro (PMUS 2015)8, cujos principais objetivos sdo:

Parametros urbanisticos: corrigir a dispersao de lotes com a difusdo do potencial construtivo e da pos-
sibilidade legal do adensamento por grande parte do territério da cidade.

Planos de estruturagao urbana em areas de influéncia do transporte coletivo: tornar todo ponto de aces-
so a rede de transporte em objeto de planejamento e projeto, no que diz respeito tanto a acessibilidade
disponivel, quanto ao aproveitamento dos investimentos feitos pelo municipio em mobilidade.

Estruturacao urbana: identificar as oportunidades de intervencdo no sistema de mobilidade que contri-
buam para as diretrizes de ocupacgéo estabelecidas na politica urbana definida pelo Plano Diretor e nos
Planos de Estruturagédo Urbana (PEUs); identificar as politicas de uso e ocupagéo do solo definidas para
a cidade e que estejam propostas de forma reversa aos objetivos do PMUS-Rio; elaborar nova hierarquia
viaria e perfis vidrios baseados nas novas centralidades® definidas pela Lei de Uso e Ocupagao do Solo
(LUOS) (Projeto de Lei Complementar 33/2013).

Corredores de transporte: explorar locais possiveis de intervengao e implementacgao DOT, incluindo o
mapeamento das areas que terdo suas acessibilidades ampliadas pelos novos sistemas de transporte.

Decreto Rion°45781/2019 — Art. 7° O Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel é orientado pelas seguintes diretrizes:

1-integragao com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de habitagdo, saneamento bésico, planejamento e gestao do uso do
solo no ambito dos entes federativos;

11- prioridade dos modos de transporte ativo sobre os motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;
IlI-integrag@o entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV -mitigag&o dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas;

V-incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnologico e ao uso de energias renovaveis e tecnologias menos poluentes;

VI-priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

VII-garantia de sustentabilidade econdémica das redes de transporte publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e
amodicidade tariféria do servigo.

PLC 33/2013 (LUOS - Rio de Janeiro) — Art. 56 Entende-se por centralidade urbana a qualidade de um espago para o qual convergem e onde se articulam fun-
¢oes e fluxos estruturadores do ambiente urbano e que exerce atragao sobre os demais espagos da cidade, em diferentes graus ou hierarquias, emrelagao:

1-aconcentragdo e adiversidade de usos e atividades econémicas;
11-a ofertadetransportes e a acessibilidade;

1lI- adisponibilidade de infraestrutura;

IV-aconcentragdo e a oferta de empregos;
V-aofertahabitacional,incluindo a de interesse social;

VI-acontribuigdo paraa economia dacidade.



Incorporacdo da estratégia DOT
em politicas publicas nacionais
de desenvolvimento urbano e
infraestrutura

Aintegragao entre as politicas publicas de mobili-
dade e o ordenamento territorial € o principio para
a aplicagéo das estratégias DOT. Na pratica, isso
significa compatibilizar a realizagé@o de projetos
urbanisticos deimpacto com o planejamento e os
investimentos em transporte e mobilidade — mu-
nicipal, intermunicipal ou regional. Paraisso, é ne-
cessario implantar estruturas de gestao capazes
de centralizar dados e informagdes, articular poli-
ticas setoriais especificas, bem como planejar e
executar agdes. Para tanto, propde-se, a titulo de
recomendacéo, a introdugdo dos conceitos DOT
tanto nos sistemas de planejamento territorial
local, quanto nos programas nacionais de infraes-
trutura de transportes e mobilidade urbana:

Adotar o conceito DOT nos
@ Planos de Desenvolvimento
Nacional e Territorial como uma
ferramenta para alcancaro
desenvolvimento sustentavel

Os planos de desenvolvimento nacional sdo es-
tratégias de longo prazo para o desenvolvimento
do pais, construidas com base na convergéncia
de estudos e reflexdes de 6rgaos de pesquisa e
planejamento da administragdo publica federal,
nos debates com ministérios setoriais do gover-
no federal e nas contribui¢ges da sociedade civil.
Esses instrumentos tém como objetivo orientar
as politicas publicas e investimentos do governo
federal; logo a adogéo, em seu escopo, de estraté-
giaDOT, possibilitaria a previsdo no orgamento da
Unido de investimentos em projetos urbanisticos
DOT e, ainda, o seu rebatimento em planos regio-
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nais. A seguir, sdo apresentadas algumas reco-
mendagdes sobre 0 modo como podera se dar a
adocdo daestratégia DOT no ambito federal.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

e Incorporar diretrizes que possam beneficiar
a estratégia DOT nos instrumentos de plane-
jamento do desenvolvimento nacional que
possuem rebatimentos nos planos setoriais
regionais e no Plano Plurianual (PPA). Os pla-
nos estratégicos tém como objetivo indicar as
linhas estratégicas a serem seguidas pelas po-
liticas publicas federais, consolidadas no PPA,
em que deverado ser determinados os investi-
mentos prioritarios do governo federal. Dessa
maneira, a indicagédo de uma linha estratégica
voltada para DOT é uma forma de enderegar o
tema no ambito de programas e investimentos,
tanto na drea de infraestrutura, quanto na area
de desenvolvimento urbano e regional.

e Incorporar a Politica Nacional de Desenvolvi-
mento Regional (PNDR) e a Politica Nacional
de Desenvolvimento Urbano (PNDU) diretri-
zes especificas para o fomento da estratégia
DOT, de acordo com as diretrizes gerais ja
estabelecidas em ambas. Explicitamente,
a PNDR prevé o desenvolvimento de agdes
vinculadas ainfraestrutura urbana e o acesso
aos servigos publicos essenciais, contem-
plando, assim, aspectos fundamentais para
o DOT e facilitando sua adogao na pratica.
Ja a PNDU é “uma politica baseada na visao
de desenvolvimento urbano sustentavel, que
incorpora, de forma ativa e qualificada, as di-
mensodes sociocultural, econémico-financeira
e urbano-ambiental da sustentabilidade™’®,
considerada essa também uma visao alinha-
da a implementagéo DOT.

10 Informacao proporcionada pelo MDR; Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano (SMDRU) - apresentagdo da PNDU,

maio de 2020.
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Incorporacao do conceito DOT
no escopo dos instrumentos
normativos e de planejamento
metropolitano e regional

A criagdo das Regides Metropolitanas (RMs) no
Brasil remonta a década de 1970. Desde essa
época, um dos principais desafios para a gestédo
das RMs brasileiras é a auséncia de ferramentas
de gestdo interfederativas eficientes para resol-
ver os problemas de escala metropolitana, como
habitagé@o, mobilidade e meio ambiente.

A partir da Constituigao Federal de 1988, os muni-
cipios foram fortalecidos e, de certa forma, arrefe-
ceu-se o movimento de definigdo de politicas ter-
ritoriais de desenvolvimento regional. Uma critica
que se faz a CF/88 é que o conceito de metrépole
ficou pouco definido, cabendo aos governos esta-
duais instituir as RMs mediante Lei Complemen-
tar. Por ser uma matéria de competéncia estadual,
cada RM acabou por responder a prépria legisla-
¢ao,comregras e arranjos muito distintos.

A aprovacao do Estatuto da Metropole supriu al-
gumas lacunas nas normas para o ordenamento
territorial e desenvolvimento urbano das Regides
Metropolitanas e aglomeragoes urbanas, por
meio do estabelecimento de regras para plane-
jamento, gestdo, governanga interfederativa e
implementagéo das Fung¢des Publicas de Inte-
resse Comum (FPICs). O Estatuto da Metrépole
estabeleceu ainda a necessidade do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI), o que
tem como atribuigdo, entre outras questoes, o
estabelecimento de diretrizes para a articulagédo
intersetorial das politicas publicas e para a exe-
cucdo das fungdes publicas de interesse comum,
incluindo projetos estratégicos e agdes prioritarias
para investimentos. Nessa linha, o instrumento
contribui para fomentar aimplementagéo da estra-
tégia DOT, por ser capaz de unir as diretrizes de uso
eocupacdo do solo com aquelas de mobilidade.

Por sua vez, no que diz respeito a questdo me-
tropolitana, a PNMU deixa como lacuna a nao
obrigatoriedade de realizagao de um Plano
de Mobilidade na escala metropolitana. Esse
vacuo é tratado pelas RMs de forma distinta.
Algumas realizaram planos de transporte que,
em sua maioria, sdo voltados para organizar
deslocamentos intermunicipais, sem conside-
rar, no entanto, diretrizes mais voltadas para a
mobilidade sustentavel.

Tendo em vista a aplicagdo da estratégia DOT
na escala metropolitana, essa diretriz procura
apresentar algumas agdes e recomendagdes que
podem ser adotadas nas politicas publicas.

@ Adotar a estratégia DOT no Plano de

Desenvolvimento Urbano Integrado
(PDUI) e nos outros instrumentos
do Estatuto da Metroépole

Como foi visto anteriormente, o Estatuto da
Metrépole, ao suprir uma deficiéncia da legis-
lagdo federal no planejamento metropolitano,
estabeleceu alguns instrumentos que as re-
gioes metropolitanas deverao adotar. Sao eles
os PDUIs, os planos setoriais interfederativos,
os fundos publicos, as operagdes urbanas
consorciadas interfederativas, os consdrcios
publicos, os convénios de cooperagao, os con-
tratos de gestao, as parcerias publico-privadas
einterfederativas.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

A mobilidade metropolitana, por constituir fun-
¢ao de interesse comum, devera estar contem-
plada no escopo das diretrizes do PDUI e possuir
rebatimento no macrozoneamento metropoli-
tano previsto pela lei. Para a juncédo desses dois
elementos — fundamentais para a estratégia DOT,
sdo apresentadas algumas recomendacgoes:



Adotar a estratégia DOT para as RMs no es-

copo do PDUI, permitindo o desenvolvimento

de projetos urbanisticos DOT. Para tanto,

recomenda-se:

O

Fomentar o processo de transformagao ur-
bana prioritariamente por meio do adensan-
do das areas de influéncia ao longo dos ei-
xos do transporte coletivo e no entorno dos
terminais de transbordo de passageiros.

Estabelecer a coordenacao dos planos
municipais setoriais, tanto no que diz res-
peito a ocupagéo e ao uso do solo, quanto
no que diz respeito ao planejamento da
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Criar um fundo de fomento aos projetos
integrados e ac¢des vinculadas a estra-
tégia DOT.

Evitar contradicodes, interferéncias ou
superposicao de projetos de infraes-
trutura de transporte, usos do solo
e equipamentos.

Criar instrumentos interfederativos para
a aplicagao de estratégia DOT na escala
metropolitana. Prever, no escopo do PDUI,
operagdes urbanas consorciadas interfe-
derativas como um meio de aplicagdo da

mobilidade e transporte. estratégia DOT.

PLANO ESTRATEGICO DE DESENVOLVIMENTO URBANO
INTEGRADO DO RJ

O Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (PDUI/
RMRJ) foi responsavel pela elaboragéo de cendrios, estratégias e instrumentos para orientar o desenvolvi-
mento da metrépole. O escopo do plano responde as exigéncias do Estatuto da Metrépole na elaboragédo do
PDUI, com etapas de construcao participativa, mas vai além, no sentido de propor um plano estratégico. Sua
elaborag@o comegou em 2015 e foi finalizado em 2018, com a aprovagao da Lei Metropolitana n° 184/2018,
que dispde sobre a composigao, organizacao e gestao, define as fungdes publicas e servigos de interesse co-
mum, e cria a Agéncia Executiva da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Apds diagndstico, identificou-se a baixa densidade urbana ao longo dos antigos ramais ferrovidrios, além de
se constatar uma demanda por investimentos para qualificar e ampliar a capacidade desse modal. Diante
desse fato, o PDUI estabeleceu a acao Trilhos e Trilhas, cujo objetivo é conduzir a ocupagéo do territério, es-
pecialmente dos eixos ferroviarios nas Zonas Norte e Oeste da metrépole, formados pelos trens suburbanos,
posteriormente complementados pelas linhas do metro, e também os eixos rodovidrios.

“O PDUI prevé que devera ser aplicada a metodologia de DOT, Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte,
considerando a estratégia de planejamento que relaciona a valorizagéo e o uso do solo com a implantagéo ou
melhorias do transporte coletivo, promovendo densidades adequadas nas dreas lindeiras dos eixos ou estagdes
de transporte modais de alta ou média capacidade a fim de ampliar 0 acesso da populagdo a oportunidades de
emprego e renda, servigos e equipamentos publicos”."!

CONTINUA b

11 Plano Estratégico de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (versao revisada), p. 91.
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Tomando por base essa diretriz, foi proposta a criagdo de uma agao de investimentos em infraestrutura, quali-
ficagdo urbanistica e mobilidade nas centralidades urbanas a serem fortalecidas, e aindicagao de onde deve-
riaseraplicadaessaacéo.

Os eixos de adensamento e arede de centralidades conectadas por esses fazem parte do macrozoneamento
da RMRJ. Apesar de o PDUI ndo possuir carater normativo, é possivel avaliar o impacto dessas diretrizes na
influéncia dos projetos da regido metropolitana. O municipio de Queimados, por exemplo, estd elaborando um
projeto basico para a reestruturagao urbana de areas no entorno da Estagao de Queimados, no Ramal de Jape-
ri — do sistema ferroviario metropolitano do Rio de Janeiro —, com base nos preceitos DOT.

A iniciativa propde a limitagao da expansao imobilidria em Queimados para areas distantes do centro e sem
infraestrutura, discutida no escopo do novo Plano Diretor. O objetivo € aumentar o interesse de investimentos
na area do entorno da estacgéo. O projeto busca, dessa forma, aumentar a ocupagéo habitacional e comercial.
Com esse adensamento, espera-se “ampliar a arrecadagédo do Imposto sobre a Propriedade Predial e Territo-
rial Urbana (IPTU) e do Imposto de Transmissdo de Bens Iméveis (ITBI), pelo aumento do nimero de metros
quadrados, pela valorizagao imobiliaria e pela ampliagdo do nimero de imdveis existentes na area, ndo esque-
cendo o aumento esperado da arrecadagdo do Imposto Sobre Servigo (ISS), pela ampliagdo da centralidade

da drea DOT e pelo incremento de servigos existentes na regido”.’? A estimativa é que 25% da arrecadagao do
IPTU edoITBIvenhamda area DOT.

FIGURA - PDUI RMRJ, EIXO DE ADENSAMENTO HABITACIONAL E URBANO

Fonte: Consdrcio Quanta - Lerner

12 Estudo de Preliminar e de Viabilidade: Projeto de Reestruturagao Urbana do Entorno da Estagdo de Queimados Ramal Japeri do sistema ferrovidrio metropoli-
tano do Rio de Janeiro. Fonte: Consdrcio Conectar.



OPERACAOQ INTERFEDERATIVA RECIFE-OLINDA

O Projeto Urbanistico Recife-Olinda foi uma tentativa de Operagao Consorciada Interfederativa em um territo-
rio compartilhado no centro da Regido Metropolitana do Recife. O objetivo do projeto era propor intervengdes
e instrumentos para promover um desenvolvimento urbano de escala metropolitana que buscasse a reabili-
tacdo urbana e ambiental. Isso seria realizado por meio da melhoria das infraestruturas, da mobilidade, dos
transportes e da rede de equipamentos coletivos e servigos a comunidade, além da valorizagdo do espago pu-
blico e da paisagem. O desafio era superar uma visdo fragmentada e atravessada por interesses de natureza
politico-partidaria divergentes em um mesmo territorio.

Em 2005, foi realizado um acordo de cooperagdo entre os poderes executivos federal, estadual e os munici-
pais de Recife e de Olinda, visando a elaboragéo e a implementagéo do projeto. Essa articulagé@o se deu de
forma pioneira, ndo s6 entre diferentes entes da federagdo, mas também entre setores diversos, como desen-
volvimento urbano, turismo, cultura, desenvolvimento econdmico, entre outros. Na ocasiao, foi constituido um
conselho politico, nicleo gestor composto de camaras tematicas, entre elas, uma dedicada exclusivamente
ao projeto Recife-Olinda.

Dentro desse enquadramento institucional, foi formulada uma proposta urbanistica para a area de 470 hec-
tares (359 no Recife e 111 em Olinda), que se viabilizaria por meio de uma operagéo urbana, cujas diretrizes e
estratégia de implementagéo seriam definidas em conjunto pelos governos federal e estadual de Pernambu-
co, e pelas prefeituras do Recife e de Olinda. Haveria, ainda, a participagéo e consultoria da Organizagéo Social
Nucleo de Gestao do Porto Digital e da empresa publica portuguesa Parque Expo.

Houve consenso de que a entidade ideal para aimplementagéo do projeto seria um consoércio publico, com a
participagdo dos municipios de Recife e Olinda, do estado de Pernambuco e da Unido. Para a captagéo de re-
cursos privados, foi sugerida a licitagédo direta de empresa para langamento do Fundo de Direitos Imobiliarios.

Para a criagdo do consorcio, foi estabelecido que a gestdo compartilhada desse territério metropolitano deve-
riaacomodar, entre outros:

1. uma Sociedade Implementadora de natureza interfederativa;

IIl. aunidade do projeto a ser executado;

Ill. o autofinanciamento do projeto;

IV. o aporte de recursos publicos, inclusive bens e direitos;

V. um ambiente capaz de permitir e estimular a atragdo de recursos privados;

VI. normas simplificadas e padrdo expedito de licenciamento;

VIl. aexecugao dos projetos de urbanizagao;

VIIl. a possibilidade de operagdes imobilidrias;

IX. aseguranga juridica quanto aos direitos de posse ou de propriedade contratados com terceiros.

CONTINUA »
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“A lei que ratificar o protocolo de intengées, imputando a personalidade juridica de direito publico ao consdrcio,
deverd, como norma especial, outorgar delegagdo ao consdrcio para adquirir ou administrar os bens imdveis
contidos no perimetro da operagao urbana, ou ainda, se for o caso, ser contratado pela Unido para realizar as
alienagbes necessdrias”."®

Um dos desafios do projeto era a aprovagao da operagao urbana, que deveria ser realizada por cada um dos
municipios, de acordo com o Estatuto da Cidade. A época, ndo existia ainda o Estatuto da Metrépole, que prevé
operagdes urbanas consorciadas interfederativas. Devido a mudangas de gestdo que trouxeram dificuldades
na constituicdo do consorcio e na disponibilizagado dos terrenos necessarios para viabilizagao da operagao, o
projeto foi descontinuado, ndo chegando a serimplementado de fato.

FIGURA - PERIMETRO DA OPERACAO URBANA RECIFE-OLINDA

Fonte: Ministério das Cidades, Governo de Pernambuco, Prefeitura da Cidade do Recife, Prefeitura de Olinda, Porto Digital, Parque Expo

13 Consultoria Urbanistica, Econdmica e Juridica ao Projeto Recife-Olinda, Ministério das Cidades, 2007, pg. 50. Disponivel em: https://www.mdr.gov.br/images/
stories/ArquivosSNPU/Biblioteca/ReabilitacaoAreasUrbanas/Recife_Consultoria_Urbanistica.pdf


https://www.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSNPU/Biblioteca/ReabilitacaoAreasUrbanas/Recife_Consultoria_Urbanistica.pdf
https://www.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSNPU/Biblioteca/ReabilitacaoAreasUrbanas/Recife_Consultoria_Urbanistica.pdf

Criar oinstrumento Plano de
Mobilidade Metropolitano
baseado nas diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade
e aprovado por lei

0 modelo atual de mobilidade adotado nas
metrépoles brasileiras pouco dialoga com
as exigéncias ambientais, sociais e econo6-
micas. O transporte terrestre é o principal
emissor de gases de efeito estufa, e as difi-
culdades de circulagao do transporte indi-
vidual e coletivo imp&em penas as relagdes
de emprego. Outro problema com o qual as
metropoles precisam lidar é a escassez de
recursos publicos, que impoe restricbes de
investimentos em novas infraestruturas para
amobilidade.

Uma revisdo do modelo de mobilidade metro-
politano deve se apoiar no desenvolvimento
eficiente do transporte coletivo, na contencéo
do aumento do uso de modos motorizados
individuais e na promocgéao dos deslocamen-
tos ativos. Devera avancar na consolidagdo de
uma rede multimodal e integrada, que precisa
ter boa qualidade, ser segura e acessivel em
custo e em infraestrutura, além de ecologi-
camente responsavel. Todas essas carac-
teristicas estdo alinhadas aos Objetivos do
Desenvolvimento Sustentédvel (ODS), da ONU,
ligados as tematicas de Salide e Bem-Estar (3°
0DS); da Industria, Inovagao e Infraestrutura
(9° ODS); e das Cidades e Comunidades Sus-
tentaveis (11°0DS).

Além dos desafios de qualidade da oferta
de transporte, o novo modelo de mobilidade
metropolitana deverd enfrentar os desafios da
gestdo e do financiamento da rede de trans-
porte coletivo. De modo geral, as redes vém
apresentando perdas gradativas de passagei-
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ros, o que compromete a arrecadagao das empresas
e geraaumentos tarifarios regulares.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

e Instituir o Plano de Mobilidade Metropolitano.
Essa recomendacgao deveria ser mencionada
explicitamente no quadro normativo brasileiro
como uma obrigatoriedade em todas as me-
tropoles brasileiras. “Se existe, no normativo
federal, o incentivo a integragé@o da operagao do
sistema de transporte, motivado pela sobrepo-
sicao de atividades nos territdrios municipais,
caberia também o incentivo ao planejamento
conjunto e integrado da mobilidade urbana”
(Lima Neto e Orrico Filho 2014). Como ja dito,
na maioria das metrépoles os planos na escala
metropolitana se restringem ao transporte pu-
blico e ndo incorporam os demais principios da
PNMU. Um plano de mobilidade metropolitano
poderia viabilizar uma coordenagao melhor
dos investimentos para estruturar o sistema de
transporte, assim como os outros modais, que
poderiam ser complementares ao bom funcio-
namento da rede.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

0 atual plano de concesséao das linhas de trens ur-
banos da Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU) e da Empresa de Trens Urbanos de Porto
Alegre S.A. (Trensurb) prevé, junto com as metrépo-
les objeto da concessao, instrumentos e normativas
que possam tornar possivel a aplicagao da estraté-
gia DOT. Inclusive, o BNDES contratou um Estudo
da Outorga de Concesséao dos Servigos Publicos de
Transporte Ferrovidrio de Passageiros'. O objetivo
final é o leildo e o processo de desestatizagédo dos
servigos de transporte ferroviario para as RMs em
que a CBTU e a Trensurb fazem a gestéo, a saber:

14 Edital (N°02/2020) para o processo da contratagdo de servigos para o Estudo da Outorga de Concesséo dos Servigos Publicos de Transporte Ferrovia-

rio de Passageiros.
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Belo Horizonte, Recife, Maceid, Jodo Pessoa, Na-
tal e Porto Alegre.

Faz parte do estudo a elaboragédo de parametros
regulatérios de referéncia para a concesséao (item
3.3.2 do edital), a fim de racionalizar o sistema de
mobilidade urbana das RMs. Paraisso, devera ser
apresentada uma proposta de cendrios prelimi-

nares de expansao, assim como sugestdes de in-
tervengdo urbana e revisdo da legislagé@o urbana
de uso e ocupacgao do solo, com o intuito de aden-
sar a area de influéncia direta da concesséao de
acordo com a realidade de cada metrépole. Caso
venha a se viabilizar, esse modelo de concessao
podera ser uma oportunidade para fomentar a
aplicagdo daestratégiaDOT.

PLANO METROPOLITANO DE TRANSPORTES GRAND PARIS

A principal motivagdo do Grand Paris foi corrigir as grandes desigualdades territoriais da metrépole parisiense
e recolocé-la entre os principais centros internacionais. O projeto foi langado em 2008 e devera permitir a cria-
¢ao,em 20 anos, de 100 mil a 500 mil postos de trabalho naregido. Além disso, a expectativa é aumentar o PIB
da RM parisiense entre 650 milhdes de euros e 1,1 bilhdo de euros até 2030.

Os trés grandes desafios sdo a modernizagéo e o desenvolvimento da rede de transportes, a construgéo de
novas habitagdes e o desenvolvimento das atividades econémicas. A nova rede de metré — Grand Paris Ex-
press — devera integrar os principais centros de negécios locais (aeroportos, centros de negécios, centros de
pesquisa e universitarios) e areas metropolitanas de dificil acesso. Também procura reduzir o tempo dos des-
locamentos naregido e melhorar o acesso de todos ao emprego, a educagao, a cultura e ao lazer.

A estratégia adotada foi a construgdo de quatro novas linhas de metré com 200km de extensdo em sua grande
area subterranea e 68 estagdes. Dessa forma, espera-se que 95% da populagao metropolitana more a menos
de 2km de distancia de uma estagao de trem ou metr6. Concomitantemente ao Grand Paris Express, sdo rea-
lizados os projetos de desenvolvimento territorial, com a criagdo de novos polos econémicos e universitarios
que estdorelacionados com os projetos das estagdes.

Para supervisionar o projeto de expansdo do metrd, foi criada a Société du Grand Paris (SGP), 6rgdo também
responsavel, junto com as municipalidades, por selecionar projetos imobilidrios das estagdes e efetuados por
operadores privados.

A SGP é um Estabelecimento Publico Industrial e Comercial (EPIC) do Estado. Trata-se de uma sociedade
coletiva de direito publico, cujo objetivo é a gestao de uma atividade de servigo publico de natureza industrial e
comercial. Os estabelecimentos publicos estéo ligados ao Estado ou a uma autoridade local.

A Lei n°597/2010'5, que regulamenta o projeto Grand Paris, determina que o plano global da rede de trans-
portes publicos sera elaborado apds consulta das autoridades locais e dos seus estabelecimentos publicos
de cooperacao intermunicipal — se forem competentes em matéria de urbanismo ou desenvolvimento —, da
Associacdo dos Presidentes de CAmara da Regido ile-de-France, da Associagéo Conjunta Paris-Metrépole, da
Associacdo dos Transportes d'lle-de-France e do Atelier Internacional du Grand Paris.

CONTINUA >

15 Lein®597/2010,de 3 dejunho de 2010 - Disponivel em: https://www.legifrance.gouv.fr/affichTexte.do?cid Texte=JORFTEXT000022308227&categorieLien=id
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Segundo essa lei, a SGP pode adquirir, se necessario, por expropriagdo ou preempg¢ao', bens de qualquer tipo,
imobiliarios e méveis, necessarios a criagao e exploragdo das infraestruturas da rede de transportes publicos.
Pode, ainda, proceder a operagdes de desenvolvimento ou de construgado. Quando essas operagoes tiverem
lugar no territério do municipio signatario de um Contrato de Desenvolvimento Territorial (CDT), o estabele-
cimento publico SGP s6 podera realiza-las caso estejam previstas nesses contratos. No caso de o municipio
nao ser signatario do CDT, a SGP s6 podera intervirem um raio de até 600m de distancia das estagdes.

Os CDTs sao documentos contratuais elaborados conjuntamente pelas autoridades locais e pelo Departa-
mento Regional e Interdepartamental de Obras Publicas e Desenvolvimento da ile-de-France, em representa-
¢éo do Estado. O objetivo é promover o desenvolvimento econémico e organizar o desenvolvimento urbano
em torno da malha do Grand Paris Express. Dessa forma, os CDTs contribuem para uma visdo metropolitana
em areas estratégicas, como transportes e mobilidade, desenvolvimento sustentavel, transi¢cdo energética,
planejamento urbano, habitagéo, negdcios, cultura e lazer.

A abordagem CDT tem permitido as autoridades locais e aos parceiros conceber estratégias de desenvolvi-
mento territorial que sdo sustentaveis, flexiveis e adaptadas aos territérios. Trata-se de um instrumento que
podera ser adotado no ambito metropolitano, a fim de criar uma infraestrutura de mobilidade

Fonte: Bambax. A train leaves a platform in the Paris metro. January, 2014. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

16 No Brasil, o direito de preempgéo ou preferéncia esta previsto nos artigos 25 e 27 do Estatuto da Cidade. Trata-se de um “instrumento juridico de politica urba-
na que confere ao poder publico municipal preferéncia para a compra de imével urbano, respeitado seu valor no mercado imobilidrio antes que o imével de in-
teresse do municipio seja comercializado entre particulares”. https://mundogeo.com/2000/01/01/cartografia-cadastral-urbana-e-o-direito-de-preempcao/

0 direito de preempgéo no Brasil se assemelha as normas que tém sido usadas em outras partes do mundo, como, por exemplo, pela Municipalidade de Paris,
paraadquiririmoveis (David 2015).
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Fonte: Miks Mihails Ignats. Aerial view over the city. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

@ Incentivar arealizacdo de
Planos de Desenvolvimento
Estratégico Territorial de longo

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

prazo com a participacao o Elaboragao de Projetos Estratégicos Metropoli-
das gestdes municipais e de tanos'’ onde se integrem as politicas de plane-
atores privados, em locais jamento urbano, infraestruturas de transporte e
onde seintegrem politicas servigos urbanos. Esses projetos deverdo priorizar
e acdes de planejamento a integracao territorial, com base na andlise e
urbano, infraestrutura de reflexdo coletiva e objetiva sobre os problemas e
transporte e servicos urbanos as potencialidades territoriais; fortalecer a partici-
pagao cidada; e definir um modelo de futuro para o
As RMs devem buscar instrumentos de territério e a mobilidade. A diferenga entre o Projeto
cooperagao entre as administragoes publi- Estratégico Metropolitano e o PDUI é que o primeiro
cas e os atores privados. Nesse contexto, pressupde uma participagdo mais ativa dos atores
os planos estratégicos territoriais poderao privados. Trata-se de um projeto da sociedade, em
ser ferramentas aplicadas para a finalidade associagdo com o poder publico, para fomentar o
DOT, devido a capacidade de congregar desenvolvimento territorial. Outro dado importante
atores-chave da esfera publica e privada, e sobre o Projeto Estratégico é que ele ndo é um plano
formar consensos sobre projetos estratégi- de gestdo, uma vez que devera perpassar as varias
cos de estruturagéo urbana. gestdes governamentais no tempo.

17 Um exemplo é o Plano Estratégico de Revitalizagdo da Metrépole de Bilbao (Espanha), o Bilbao-Metropoli 30, tratado no Capitulo 2. Este conjugou o
planejamento territorial (urbano e metropolitano) e grandes operagdes urbanisticas.



Desenvolvimento de um sistema

de planejamento e marco legal na
escala municipal capaz de viabilizar
as estratégias DOT

Muitas vezes, os Planos Diretores municipais sao
insuficientes ou pouco precisos no que se referem
a definicdo de conceitos e parametros urbanisti-
cos, a demarcagdao dos instrumentos no territério
e a determinagao de prazos para implementagéo
e operacionalizagdo de procedimentos
administrativos necessarios a execugao de projetos
urbanisticos DOT. Observa-se, em alguns casos,
até incongruéncia entre os instrumentos, institutos
e procedimentos previstos no Plano Diretor e as
demais leis urbanisticas municipais. Por sua vez,
as leis de uso e ocupagao do solo, por basearem-se
em uma légica do “lote para dentro”, ndo oferecem
suporte suficiente para projetos e estratégias DOT,
que exigem a determinacdo de agdes integradas de
planejamento urbano e mobilidade.

N&o bastassem essas limitagdes, os municipios apre-
sentam, ainda, dificuldade em combinar os diferentes
instrumentos previstos no Estatuto da Cidade de
modo que induzam efeitos especificos no territério. O
principal desafio é a coordenacao entre as leis espe-
cificas reguladoras de projetos urbanos, melhorias de
infraestruturas e transformagao urbana. Muitas vezes
os municipios escolhem instrumentos tributarios,
econdmicos e urbanisticos pouco criteriosos ou des-
conectados com os objetivos definidos nos projetos
urbanisticos DOT.

Diante das situagdes apresentadas, a presente
diretriz propde agdes que buscam adequar o plane-
jamento urbano e a mobilidade as estratégias DOT,
bem como indicar instrumentos complementares
ao Plano Diretor que possam corrigirincongruéncias
entre normas urbanisticas.
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@ Adotar no Plano Diretor Municipal

diretrizes capazes de viabilizar
e tornar o ambiente favoravel a
aplicacao de estratégias DOT

O Plano Diretor é o principal instrumento de
desenvolvimento urbano e deve promover a
coordenacao entre as normas urbanisticas de
uso e ocupacao do solo e as politicas setoriais
voltadas para questdes urbanas, entre elas,
a politica de mobilidade municipal. Ao definir
uma série de conteudos minimos que devem
integrar um Plano Diretor e os instrumentos
urbanisticos, juridicos e tributarios que necessi-
tam de previsao legal para utilizagéo, o Estatuto
da Cidade indica as duas fungdes principais que
o Plano Diretor deve cumprir (Evers, et al. 2018):
fungdo estratégica e fungdo normativa.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

o Incorporar recomendagoes para a aplicagdao
da estratégia DOT nas fungdes estratégicas:
o Indicar no zoneamento areas estraté-

gicas especificas para o adensamento
populacional e a concentragdo de
atividades em &reas dotadas de infra-
estruturas urbanas.

o Construir cendrios de adensamento
populacional e averiguar a necessidade
de aumento ou redugéo do perimetro
urbano de acordo com as projegdes
realizadas. Evita-se, assim, a dispersao
da mancha urbana e das infraestruturas
urbanas de suporte.

o Estabelecer os corredores de transpor-
te e os entornos das estagées como
dreas DOT.
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Coordenar as diretrizes de uso e ocupa-
¢do do solo com aquelas determinadas
no Plano de Mobilidade.

Adotar as diretrizes estabelecidas na
escala do PDUI - entre elas, a previsdo de
operagoes urbanas interfederativas — no
escopo do Plano Diretor municipal.

Prever no escopo normativo do Plano Diretor

normas que possam incentivar e viabilizar a
aplicagao das estratégias DOT:

(@]

Empregar os institutos do parcelamento,
edificacao e utilizagdo compulsérios
(PEUC) e o IPTU progressivo no tempo'®
para combater os vazios urbanos em are-
as consolidadas.

Estabelecer eixos ou corredores de des-
locamento para o transporte coletivo de
média e alta capacidade, além de infra-
estruturas para os diferentes modos de
transporte, considerando a universaliza-
¢ao dos servigos.

Adotar dimensdes maximas de lotes e
quadras que facilitem o deslocamento
para o transporte ativo.

Definir um coeficiente de aproveitamento
basico Unico e unitério (igual a 1) para
todo o perimetro urbano (exceto em dreas
restritas a ocupagéo, onde o coeficiente
podera ser menor que 1). Prever a apli-
cagdo da Outorga Onerosa do Direito de
Construir (OODC) e da Outorga Onerosa de
Alteragdo de Uso (O0AU), estabelecendo
destinagOes estratégicas para os recursos
auferidos com a cobranga, conforme esta-
belecido pelo Estatuto da Cidade.

Induzir o aquecimento do mercado
imobiliario e o mix de usos e rendas em
regides ja dotadas de infraestruturas,
por meio da previsao de coeficientes

de aproveitamento maximos mais altos
nessas areas e de eventuais isengdes ou
incentivos urbanisticos e sociais sobre
as outorgas onerosas.

o Prever o uso da Contribuigcdo de Melhoria
para recuperar a valorizagdo imobiliaria
causada por projetos urbanos vinculados
ao conceito DOT.

o Em areas com potencial de transforma-
¢ao urbana e mercado imobiliario aqueci-
do, indicar o uso do instrumento Operagéao
Urbana Consorciada (OUC).

Incorporar ao sistema de

planejamento os planos de

menor escala e instrumentos
complementares ao Plano Diretor

0 Plano Diretor nao é suficiente para o estabeleci-
mento de projetos urbanos. Na maioria dos casos,
as cidades vao sendo construidas sem que haja
uma interferéncia maior da municipalidade, cuja
atuagdo acaba serestringindo ao estabelecimento
de normas e a corregéo de problemas decorrentes
do desenvolvimento urbano fragmentado.

O projeto urbanistico DOT deve acontecer em
duas escalas ligadas ao desenvolvimento da
cidade. A primeira é a do planejamento urbano
mais geral, o qual compreende o estabelecimento
de diretrizes e de normas de uso e ocupacao do
solo capazes de fomentar e viabilizar a aplicagédo
de estratégias DOT. A segunda parte do projeto
DOT é o desenho urbano propriamente dito, ou
seja, a determinacgédo dos tragados viarios, dos
espagos livres e da morfologia de ocupagdo do
espaco privado. Essa segunda necessita, portan-
to, de um plano urbanistico especifico — comple-
mentar ao Plano Diretor —, ao qual caberia viabili-
zaraaplicagao DOT.

O PEUC e 0 IPTU sdo instrumentos previstos no art. 182 da Constituigao Federal e regulamentados pelo Estatuto da Cidade. O PEUC impd&e a obrigagao
de que oimoével seja parcelado, edificado ou utilizado. Se esta obrigagéo ndo for cumprida, o imével ficaré sujeito a aplicagédo do instrumento seguinte,
o IPTU progressivo no tempo; a aliquota do imposto terd valor majorado, podendo ser duplicada ano a ano, por cinco anos, até o limite de 15% — Disponi-
velem: https://www.caubr.gov.br/wp-content/uploads/2017/10/CAPACIDADES2.pdf
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Para tanto, recomenda-se a tipificag@o dos planos
urbanisticos na legislagao federal, a fim de esta-
belecer um sistema nacional de ordenamento
territorial — tal qual ocorre na Lei de Bases Gerais
da Politica Publica de Solos, de Ordenamento do
Territorio e de Urbanismo de Portugal — capaz de
orientar os municipios brasileiros na elaboracao
dos seus diversos planos locais.

OPORTUNIDADE IDENTIFICADA:

Ha uma proposta legislativa em tramitagao
que busca incorporar quatro tipos de plano ao
Estatuto da Cidade: o PDUI, o Plano Diretor, o
Plano de Urbanizagao e o Plano de Pormenor.
O Projeto de Lei n°® 5680/2019 propde alterar a
Lein® 10.257, de 10 de julho de 2001 (Estatuto
da Cidade), a Lei n°® 13.465, de 11 de julho de
2017, que dispde sobre a regularizagao fundia-
ria rural e urbana, e o Decreto-Lei n® 3.365, de
21 de junho de 1941, que dispde sobre desapro-
priacOes por utilidade publica para tipificar os
planos urbanisticos.

O parecer decorrente desse projeto de lei cita:
“A justificagcd@o aponta a institucionalizagao do
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urbanismo promovida pela Constituicdo e pela
legislagdo ordinaria como ‘incompleta’, pois o
Plano Diretor teria adquirido um carater excessi-
vamente genérico, enquanto a gestao efetiva do
uso do solo estaria sendo realizada por meio de
leis esparsas, pouco transparentes e mal funda-
mentadas tecnicamente”.

Dessa forma, a tipificagao podera corrigir distor-
¢oOes, ao condicionar as intervengdes publicas e
privadas ao conteudo preestabelecido de cada
plano previsto na normativa federal. Tal padro-
nizagéo poderia oferecer uma seguranga juridica
maior a populagéo e aos empreendedores, uma
vez que todas as obras e normas urbanisticas
teriam que ser elaboradas com adequada prepa-
ragao técnica e participacao cidada.

PRINCIPAL RECOMENDAGAO:

e Criar no escopo normativo municipal o “Pla-
no de Urbanizagao Intermediaria” e o “Plano
Parcial”"® (ou Plano de Pormenor), como
instrumentos de planejamento capazes de
conectar determinadas orientagdes do Plano
Diretor com a escala de projetos urbanisticos.

SISTEMA DE ORDENAMENTO TERRITORIAL E URBANO-MUNICIPAL

Escala: Municipal

Plano Diretor

Escopo: Estratégia de desenvolvimento territorial municipal. O modelo territorial municipal

Municipal . .
determina o macrozoneamento e o zoneamento municipal.
Escala: Area urbana municipal
Plano de Escopo: Amparado no Plano Diretor, determina a ocupac¢do do solo, as normas de

Urbanizagao

equipamentos coletivos principais.

parcelamento, os pardmetros urbanisticos, define a localizacdo das infraestruturas e dos

Plano Parcial
ou de Pormenor

Escala: Perimetro determinado

Escopo: Amparado no Plano Diretor e no Plano de Urbanizacdo, detalha as intervencdes

em uma determinada regido. Estabelece regras sobre a implantacdo das infraestruturas,
o desenho dos espacos publicos, a implantacdo, a volumetria e as regras para a edificagdo.

Na escala do Plano de Pormenor, seria importante estabelecer a obrigatoriedade da

recuperacao da mais-valia.

1

©

Detalhado na Diretriz 1 da linha estratégica Instrumentos de Planejamento e Gestao.
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@ Adotar no escopo do Plano de
Mobilidade diretrizes capazes de
conciliar o fluxo dos deslocamentos
diarios com uso e ocupacao do solo

Reduzir progressivamente a tendéncia de cresci-
mento espraiado e fomentar uma cidade compacta
sdo meios para alcangar uma mobilidade mais
sustentdvel, com coesao social e melhor acesso
ao emprego. Do ponto de vista dos deslocamentos,
isso significa limitar as distancias percorridas. Deve-
-se intensificar a cidade existente, isto &, favorecer
a densidade populacional, recriar os percursos de
pedestres e integrar melhor as fungdes urbanas com
arede detransporte coletivo.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

A seguir, algumas recomendagdes que podem ser
adotadas no escopo do Plano de Mobilidade com o
objetivo de fomentar a estratégia DOT:

o Definir os eixos de transporte de média ca-
pacidade, tendo em vista o seu potencial em

Fonte: View Apart. Ruas lotadas de Nova York durante a hora do rush. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com

estruturar e transformar os territérios
urbanos, além de concentrar os processos
de adensamento demogréfico, construtivo
e de qualificagédo do espaco urbano.
Propor integragcao de modais nas es-
tagoes de transporte de média e alta
capacidade. Devido a alta concentragdo
de pessoas nas estagoes, é necessario
garantir uma boa conexao entre os dife-
rentes modais (metrd, bicicleta, pedes-
tres, onibus, taxi, veiculos individuais).
O objetivo é reduzir o tempo do desloca-
mento - fator essencial para a escolha
do modal — e incrementar a demanda e o
alcance do transporte coletivo.

Limitar a circulagao de veiculos nos cen-
tros das cidades, a fim de reduzir o uso do
transporte individual.

Incorporar a estratégia DOT nos Planos de
Mobilidade. Na elaboragao do plano, é pre-
ciso prever a utilizagao de estratégias DOT
nas agdes de construgdo e ampliagédo de
infraestruturas. O plano devera apresentar
a situacao identificada, a descrigdo da
proposta e a meta de implantagéao.
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( INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO E GESTAO )

A implementagdo da estratégia DOT depende de
ferramentas e instrumentos de planejamento e
gestao que favorecam o desenvolvimento de pro-
jetos urbanos, ou seja, demanda o uso de meca-
nismos que busquem atuar de forma estratégica
em dreas que necessitam de agdes publicas para
areabilitagédo urbana e a melhoria da mobilidade,
€, a0 mesmo tempo, regulem e incentivem a par-
ticipagao de diversos atores em locais onde ha
atratividade mercadoldgica.

A adogdo desses mecanismos, no entanto, mui-
tas vezes enfrenta obstaculos: instrumentos ur-
banisticos que ja estédo considerados no Estatuto
da Cidade ainda sdo pouco utilizados pelos mu-
nicipios, sobretudo em cidades médias e peque-
nas, o que implica, diretamente, estratégia urbana
e possibilidade de implementacéo de projetos

DOT. Também se destaca a baixa participagao
dos distintos entes federativos na estruturagédo
e implementacao de projetos urbanos e a ausén-
cia de instrumentos alternativos ao processo de
desapropriagéo, que demandam tempo e custos
que esbarram na capacidade financeira de diver-
sos municipios.

O objetivo deste capitulo é trazer diretrizes e
acoes que buscam incorporar ao ordenamento
juridico brasileiro atual a adogao de instrumentos
de planejamento e gestéo e gerar recomenda-
¢Oes para os instrumentos urbanisticos, ja pre-
vistos pelo Estatuto da Cidade (Lein® 10.257/01),
como forma de consolidar tanto a estratégia
como os projetos DOT. As agdes propostas estao
divididas em duas diretrizes principais, como
mostra o infografico a seguir:

3: INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO
E GESTAO

Diretriz A:

Utilizacao de novos instrumentos para
implementacao e operacionalizagao de
projetos DOT nas cidades e regides
metropolitanas

Diretriz B:

Efetivacdao do uso
de mecanismos
e instrumentos existentes

Explorar possibilidades atuais
da desapropriagao

Implementar sistema de planos
urbanisticos especificos definidos nos
Planos Diretores Municipais: Planos Parciais

N v

Implementar instrumentos de orienta¢ao do
desenvolvimento urbano em areas DOT

Introduzir instrumento para a \_
reorganizacao fisica e juridica de
terrenos: reparcelamento ou
reajuste de terrenos

Utilizar imdveis publicos dos distintos entes
federativos em areas DOT




Desenvolvimento Orientado ao Transporte

Esta primeira diretriz busca explorar dois
instrumentos de planejamento e gestao que
s@o amplamente utilizados em outros paises
do mundo, inclusive na América Latina, e tém
forte relagdo com a implementagao de proje-
tos DOT:
especifico, comumente conhecido como Plan
Parcial em espanhol, ou “Plano de Pormenor”

o Plano Parcial — plano urbanistico

na legislagao portuguesa - e
lamento, também conhecido como reajuste
fundiario, de terra ou de solos (do inglés Land

o Reparce-

Readjustment), ou, ainda, como redesenvolvi-
mento urbano.

Sédo propostas, portanto, para esta diretriz,
duas agdes:

0 é um instrumento de planeja-
mento urbanistico previsto em diversos orde-
namentos juridicos internacionais. Segundo
aLei Nacional do Desenvolvimento Territorial

1 Tradug&o livre
2 Tradug&o livre
3 “O solos urbanos, sob o ponto de vista legal, classificam-se em:

+ Solo urbano propriamente dito.
+Solo de expansédo urbana.
+Solourbanizavel.

+Solo urbano de interesse especial.

da Colémbia (Lei n® 388/1997), artigo 19, ele pode
ser definido como o instrumento mediante o qual se
desenvolvem e complementam as disposi¢des dos
planos de ordenamento, para determinadas areas
do solo urbano e para as areas incluidas em solo
de expansao urbana, além daquelas que devem ser
desenvolvidas mediante unidades de atuagéo urba-
nistica, macroprojetos e outras operagdes urbanas
especiais’. Ja o Decreto Nacional 2.181, de 2006,
complementa: Mediante o Plano Parcial se estabe-
lece o aproveitamento dos espacgos privados, com a
atribuicdo de seus usos especificos, intensidade de
uso e de edificagdo, assim como as obrigagdes de
cessdo e construgdo e dotacdo de equipamentos,
espacgos e servigos publicos, que permitirdo a exe-
cucgdo associada dos projetos especificos de urba-
nizagéo e construcdo dos terrenos incluidos em seu
ambito de planejamento?.

Uma de suas fungdes € iniciar o processo de trans-
formagao do solo de expanséo urbana, transforman-
do-o em urbano® e dotando-o de infraestrutura. Pode
ocorrer também em drea urbana onde se pretenda
efetuar mudangas em sua condicéo atual. Sua rela-
¢do com a implementagéo de projetos DOT é clara,
com a visdo de definir e modificar dreas de atuagéo
DOT dentro das cidades.

Com o estabelecimento da estratégia DOT desde o
Plano Diretor Municipal, as areas de influéncia das
estacgOes poderiam ser desenvolvidas com base em
Planos Parciais, o que facilitaria a implementagéo
comrelagdo a:

"0 solo urbano (...) é a porgao territorial onde existem erigidas, continuamente, as moradias de seus habitantes, as vias de circulagéo entre as unidades
residenciais da populagéo, bem como os servigos préprios, diregdo politico-administrativa, os cinturdes verdes ou de produgéo agricola indispensaveis
ao atendimento das necessidades de alimentagéo da populagédo que vive naquele aglomerado urbano (...). O solo de expansé&o urbana é toda porgéo
territorial indefinida ao redor das cidades, fora dos limites previstos na legislagdo municipal como zona urbana, para onde possa seu crescimento se di-
rigir, pela agregagao de novos componentes urbanisticos constantes da zona urbana propriamente dita (...). Solo urbanizavel é o trecho do solo urbano
no qual o Poder Publico, diante das condigdes desfavoraveis apresentadas, impede a ocupagado antes das corregdes necessdrias para torna-lo exequi-
vel paraahabitagéo (...). Solo urbano de interesse especial, de fato e de direito, é aquele que o Poder Publico, por questdes estratégicas, militares, prote-
cionistas ou outras, assim considera, com a finalidade de restringir seu uso, ou veda-lo, mediante a utilizagédo de instrumentos legislativos préprios que
estejama seualcance” (MP-GO). Disponivel em: http://www.mpgo.mp.br/portalweb/hp/9/docs/doutrinaparcel _27.pdf


http://www.mpgo.mp.br/portalweb/hp/9/docs/doutrinaparcel_27.pdf
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o Transicao de escalas de planejamento urba-
no, alcance da escala local ou de bairro.

o Criagao de um banco de terras por meio do
reparcelamento* para o financiamento do
projeto urbanistico proposto, efetivando a
participagdo dos proprietarios de terra da
area e ndo somente dos incorporadores ou
investidores externos.

o Determinagao de porcentagens ou de areas
destinadas a evitar a especulagao e a gen-
trificagcao, com a producdo compulséria de
habitagéo de interesse social.

Segundo Montandon (2009, p.104), o Plano Parcial,
além do mencionado anteriormente, é também um
instrumento de gestdo, na medida em que envolve
os proprietarios, investidores e o Poder Publico num
processo de ‘negociagdo compulséria’, pautado no
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principio da equidade na definigdo dos encargos
(obrigagbes) e dos beneficios (incentivos) aos pro-
prietdrios (...). Isso significa que a implementag&o
de Planos Parciais busca romper com a légica da
ocupacao lote a lote, vinculando a organizagéo
das atividades a uma estratégia territorial — sinér-
gica as estratégias DOT. Além disso, esses Planos
podem ser propostos e liderados pela iniciativa
publica ou privada, o que significa que ambas po-
dem utilizar o instrumento para o desenvolvimento
de projetos urbanos. No Japao, por exemplo, para
aqueles Planos Parciais propostos pela iniciativa
privada, a forma de participagcdo desse agente se
da de trés formas: individual, por cooperativas e
empresas. Entretanto, suas propostas, projetos
e gestao sempre passardo por aprovagao prévia
dos 6rgéos publicos e por processos participativos
paravalidagdo (Minoru Matsui2017).

+ FIGURA - ESQUEMA GRAFICO DE SISTEMA DE PLANOS URBANISTICOS - PLANOS PARCIAIS
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Plano Parcial

Plano Diretor Municipal
(PDM) Modelo de Ocupacao

Zona definida pelo PDM
para macroprojetos

Fonte: Governo de Medellin - Publicaciones de los Macroproyectos, 2016. [Acesso:12/04/2020]

4 0 Land Pooling ou Land Readjustment — instrumento detalhado mais a frente - trata, brevemente, de um desenvolvimento de terras urbanas com a aqui-
si¢do de lotes fragmentados pertencentes a proprietérios diferentes, consolidando os varios lotes em uma area e subdividindo-a de forma ordenada e
planejada, gerando infraestrutura e redistribuindo os lotes providos com servigos de volta aos proprietarios originais. Disponivel em: https://www.adb.
org/sites/default/files/publication/626076/sawp-072-land-pooling-nepal.pdf



Fonte: Christian Mueller. busy crowd of people in motion blur crossing a city street. Data desconhecida. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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A implementagéo de instrumento similar previsto nenhum dos dois instrumentos brasileiros conse-
no ordenamento brasileiro parece ja estar em an- gue captar, de forma completa, as mesmas caracte-
damento em alguns municipios, como é o caso do risticas do Plano Parcial, principalmente porque ndo
Projeto de Intervengao Urbana (PIU)° previsto pelo ha gestéo associada com vistas ao estabelecimen-
PDM de Sao Paulo. Além disso, h4 a Operagao Urba- to de um processo de negociagao entre os proprieta-
na Consorciada’, no Estatuto da Cidade. Entretanto, rios submetidos a essas atuagbes urbanisticas.

TABELA - RELACAO COMPARATIVA: PIUS, OUCS E PLANOS PARCIAIS

Fonte: Elaboragao propria

Necessaria previsdo no instrumento de planejamento urbano geral

Carater normativo-executivo

Definicdo de usos publicos e privados (lucrativos ou n&o), indices urbanisticos, sistemas gerais e obras -

derivados do Plano Diretor Municipal

Definicdo de um Projeto Urbanistico

SEMELHANCAS

Periodo de consulta publica

Uso permitido em diferentes escalas territoriais

Necessaria previsdo de fases de implementacao

0 PIU consiste em um instrumento intermedidrio entre o Plano Diretor e o projeto urbanistico. Sua fungéo é sistematizar e criar mecanismos urbanis-
ticos que melhor aproveitem a terra e a infraestrutura urbana, aumentando densidades demogréficas e construtivas, além de permitir o desenvolvi-
mento de novas atividades econémicas, criagdo de empregos, produgédo de habitagao de interesse social e equipamentos publicos para a populagao.
Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-paulo/decreto/2018/5806/58066/decreto-n-58066-2018-dispoe-sobre-os-projetos-de-
-intervencao-urbana-previstos-no-1-do-artigo-2-da-lei-n-16211-de-27-de-maio-de-2015-bem-como-sobre-a-analise-dos-processos-de-licenciamento-
-que-especifica

Segundo o Caderno de Regulamentag&o e Implementagéo de Instrumentos do Estatuto da Cidade (Brasil 2017), a Operagéo Urbana Consorciada (OUC)
é um instrumento urbanistico previsto pelo Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/01) para a interveng&o em trechos do territério urbano, com o objetivo
de realizar projetos urbanos em parceria com o setor privado: O conjunto de intervengbes e medidas coordenadas pelo poder publico municipal, com
a participagdo dos proprietérios, moradores, usudrios permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcangcar em uma drea transformacgées
urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental (Lei n°® 10.257/2001, art. 32, § 1°). Disponivel em: http://www.capacidades.gov.br/
biblioteca/detalhar/id/355/titulo/operacoes-urbanas-consorciadas-ouc#prettyPhoto


https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-paulo/decreto/2018/5806/58066/decreto-n-58066-2018-dispoe-sobre-os-projetos-de-intervencao-urbana-previstos-no-1-do-artigo-2-da-lei-n-16211-de-27-de-maio-de-2015-bem-como-sobre-a-analise-dos-processos-de-licenciamento-que-especifica
https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-paulo/decreto/2018/5806/58066/decreto-n-58066-2018-dispoe-sobre-os-projetos-de-intervencao-urbana-previstos-no-1-do-artigo-2-da-lei-n-16211-de-27-de-maio-de-2015-bem-como-sobre-a-analise-dos-processos-de-licenciamento-que-especifica
https://leismunicipais.com.br/a/sp/s/sao-paulo/decreto/2018/5806/58066/decreto-n-58066-2018-dispoe-sobre-os-projetos-de-intervencao-urbana-previstos-no-1-do-artigo-2-da-lei-n-16211-de-27-de-maio-de-2015-bem-como-sobre-a-analise-dos-processos-de-licenciamento-que-especifica
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DIFERENCAS

Transformacdo urbana restrita:
Rede de Estruturacéo e
Transformacao Urbana -
macrodrea de estruturacdo
metropolitana; rede estrutural de
transporte coletivo, definidora
dos eixos de estruturacdo da
transformacado urbana; rede
hidrica e ambiental; rede de
estruturacdo local.

Aplicavel em areas
subutilizadas ou com potencial
de transformacdao.

Transformac¢ao urbana restrita:
Area determinada de

acordo com caracteristicas

e necessidades identificadas
como relevantes para a
transformacédo que se pretende.

Condigao para:

Transformacado do solo para fins
urbanos e integragcdo com o
tecido urbano consolidado.

Aplicavel em solo urbanizavel
ou solo urbano.

Possibilidades e meios para recuperar a mais-valia derivada do
processo de adensamento construtivo.

Obrigatoriedade na recuperacéo
de mais-valia derivada do
processo de urbanizagcdo com
participacdo compulsoria.

Sistema de financiamento:
Operacédo Urbana Consorciada,
Concessdo Urbanistica, Outorga
Onerosa do Direito de Construir,
financiamentos publicos.

Sistema de financiamento:
Cepacs, mecanismos de
flexibilizacdo urbanistica,
financiamentos publicos,
parcerias com a iniciativa
privada, obras publicas.

Sistema de financiamento:
Reparcelamento (doagao
de parte ou totalidade de
terrenos), financiamento
publico, obras publicas.

Lideran¢a do projeto
urbanistico:
publica ou privada

Lideran¢a do projeto
urbanistico:
publica

Liderang¢a do projeto
urbanistico:
publica ou privada

Fonte: Elaboracao prépria.

Nao existem questdes importantes que possam barrar

a implementacgéao de planos intermediarios dentro do

planejamento municipal previsto nos Planos Diretores
brasileiros. Entretanto, a falta da instrumentalizagéo na
Lei Federal (Estatuto da Cidade) faz com que diversos
municipios criem ferramentas préprias, com denomina-
¢Oes diferentes e sem clareza sobre sua potencialidade
de atuacédo, oque faz com que elas estabelegam com-

peticdo com instrumentos ja existentes.

mento brasileiro:

Considerando que o Plano Parcial estabele-
ce uma ordenagao de usos pormenorizada,
que possibilitara a urbanizagao da area a
que serefere, recomenda-se levar em conta
trés fatores para facilitar sua implemen-
tagdo no ambito do sistema de planeja-



A necessidade de previsao no Plano Diretor
Municipal: a exemplo do que ja ocorre com
as Operagoes Urbanas Consorciadas (Lei n°
10.257/2001, art. 32), as diretrizes gerais
de ordenamento territorial consignadas no
Plano Diretor indicarao as localidades onde
poderao existir projetos urbanisticos inter-
mediarios, como os Plano Parciais.

A atribuicdo de usos e divisdao da area do
Plano Parcial em Unidades de Execugao
(UEs): as UEs sdo zonas mais reduzidas, nas
quais se executariam coordenadamente as
determinagdes do plano, entre as quais a efe-
tivacdo do direito dos proprietérios de terras
relativo a distribuigdo igualitdria de beneficios
e cargas decorrentes da urbanizagéo. (Martin
Rebollo 2009).

Nas revisdes dos Planos Diretores Munici-
pais, recomenda-se estabelecer um instru-
mento de planejamento intermediario que se
relacione com as areas de influéncia DOT e
fomente a implementagéo de projetos com
as caracteristicas DOT.

As determinagdes do Plano Parcial, levando-se
em conta as experiéncias espanhola e colombia-

na, sdo as seguintes® (adaptado de Montandon,

2009, e com base no estudo de normativas):

Delimitacao da area geografica ou ambito
territorial objeto do plano.

Qualificagao do solo: o plano deve determi-
nar a qualificagdo (que ndo é o mesmo que
classificagdo) de maneira pormenorizada
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da totalidade do solo, por meio da definigao
de usos detalhados e, quando for o caso,
volumetria e destino publico ou privado dos
terrenos resultantes edificaveis.
Delimitacao das unidades de execugao ou
atuacgao: determinar quais sao prioritarias e
comegarao a ser desenvolvidas primeiro.
Reserva de terrenos para dotagées (sdo os
solos que dao suporte aos usos e servigos
publicos, coletivos ou comunitdrios): o plano
devera cumprir os requisitos urbanisticos
previstos pelo legislador. Assim, deverao ser
reservados solos para zonas verdes, espagos
livres, centros culturais etc.

Reserva de terrenos para habitagao social: a
lei de solo estatal espanhola prevé uma reser-
va de habitagéo social correspondente a um
minimo de 30% da edificabilidade residencial,
constante da ordenagao urbanistica em solo
rural, a ser incluido em novas agdes de urba-
nizagao; e 10% no solo urbanizado, que devem
ser submetidos as atuagdes de reforma ou
renovagao da urbanizagao.

Avaliagao econdmica da implantagédo dos ser-
vigos e da execugdo das obras de urbanizagao.
Sistema de gestao ou atuacao previsto para
o projeto:
da: prevé a urbanizagéo da totalidade de um

Atuacdo sistematica ou integra-

setor, poligono, ambito, unidade de atuagao
ou unidade de execugdo; ou Atuacéo
assistematica ou isolada: pode ocorrer em
solo classificado como urbano, no qual ndo
seja possivel a determinacao de unidade de

execucao ou de atuagao.

Finalmente, é necessario realizar

para a posterior
com estabelecimen-

to de periodo de vigéncia e assinatura do prefeito.

Wolters Kluwer. Guias Juridicas. Derecho Administrativo: Urbanismo, vivienda y medio ambiente. Disponivel em https://guiasjuridicas.wolterskluwer.
es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMtMSbF1jTAAAUNjMwMDtbLUouLM_DxblwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOc-

SoA-GaetjUAAAA=WKE. Ultimo acesso outubro de 2020.


https://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMtMSbF1jTAAAUNjMwMDtbLUouLM_DxbIwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOcSoA-GaetjUAAAA=WKE
https://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMtMSbF1jTAAAUNjMwMDtbLUouLM_DxbIwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOcSoA-GaetjUAAAA=WKE
https://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H4sIAAAAAAAEAMtMSbF1jTAAAUNjMwMDtbLUouLM_DxbIwMDCwNzAwuQQGZapUt-ckhlQaptWmJOcSoA-GaetjUAAAA=WKE
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O instrumento de reparcelamento (ou reajuste de
terrenos) é amplamente conhecido no ordenamento
territorial de diversos paises do mundo, inclusive na
América Latina. No Brasil, foi trazido de forma muito
incipiente em algumas legislagdes locais® e ainda
ndo existem experiéncias especificas de projetos
urbanos que tenham utilizado esse instrumento.
Apesar disso, esta previsto nos atuais Planos Di-
retores dos municipios de Belo Horizonte, Curitiba
e Sao Paulo, porém sem lei especifica elaborada e
com adaptacgéo de diversas questdes, para que nao
esbarrem no ordenamento juridico vigente.

Esse instrumento tem como objetivo o desenvol-
vimento urbano por meio de uma execugdo com-
partilhada, ou seja, em que proprietarios (publico
e privados) contribuem com seus iméveis para o
remodelamento e novo desenho urbanistico com
diversosfins.

Souza, Ochi e Hosono (2018) apontam que o repar-
celamento apresentaria como vantagens:

A corregdo de erros e imperfeigdes do cresci-
mento urbano desordenado.

A resposta a demanda por terrenos urbanizados
com implementagdo de novos empreendimen-
tos ou infraestruturas necessdrias.

Permissao de novos parcelamentos com diretri-
zes compativeis com os projetos urbanisticos ou
estratégias territoriais.

Distribuicdo dos custos e beneficios da
urbanizacao a todos os proprietdrios afe-
tados pelo instrumento.

Diminui¢é@o e/ou eliminacdo da necessida-
de de implementagdo do mecanismo de
desapropriagéo.

E um instrumento de autofinanciamento,
ja que utiliza da prépria valorizagéo da
terra para a implementagao do projeto
urbanistico.

Sua relagdo com a adogao de estratégias e
projetos DOT é evidente, uma vez que o DOT
é um modelo de intervengao e incremento de
infraestrutura de transporte suportado por um
remodelamento territorial (metropolitano ou
urbano), cujo insumo principal para sua estru-
turagéo é anecessidade de umbanco de solo.

0 mecanismo principal para a execugao do
instrumento de reparcelamento seria mudan-
¢ano desenho, localizagao, dimensoes e area
de diversas parcelas de terra, por meio de um
processo de transferéncia do direito de pro-
priedade de um terreno para outro, buscando
atingir o cenario de desenho urbano pretendi-
do. Ou seja, antigos lotes sao transformados
em novos, com localizagao e formatos parcial
ou totalmente diferentes (Souza, Ochi, Ho-
sono 2018). A “inovagdo” dessa ferramenta
seria, justamente, a participagao dos proprie-
tarios de solo no projeto urbanistico a ser de-
senvolvido, dividindo, de forma igualitaria, os
custos e beneficios gerados por ele, evitando
a necessidade de desapropriagéo e custos e
burocraciasintegrantes desse processo.

9 Segundo Souza 2009, desde 1984 pela Emplasa, que estudou a possibilidade de implementag&o da “Requisi¢ao Urbanistica”.
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' FIGURA - ESQUEMA GRAFICO DO REPARCELAMENTO

Solo ou lotes que

participam da operag¢ao

Transformacgao
urbana
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Lotes e usos:
resultado da operagao

------- Ruas incluidas na operac¢édo

Fonte: Elaboracao prépria

Poligono de atuacao

Lotes incluidos na operacdo

r
o
3
[=}

jusawisnipeay

® 0000

() Desenho de novas ruas

9 Adensamento e usos mistos nas zonas centrais

6 Cessao de espac¢os publicos: praca e parque

e Cessao de areas para equipamentos

A pratica do reparcelamento incidiria na viabiliza-
¢aode projetos DOT das seguintes formas:

Por possibilitar o desenvolvimento coordena-
do de toda uma area, o que evitaria desapro-
priagdes, e ajustar a distribuicdo de cargas
e beneficios, e localizagdo de sistemas,
equipamentos e infraestruturas na drea, de
acordo com as necessidades especificas do
seu entorno.

Por propiciar a revisdo do sistema viario e fo-
mentar o reforgo das infraestruturas existen-
tes, ou por melhor adequar as futuras, com
repercussao diretamente nos resultados da
mobilidade e gestdo do transporte publico
e privado.

Por possibilitar a participagé@o do proprietario
no projeto por meio da substituicao de lotes
antigos por novos lotes adequados ao plane-
jamento. Isso pode abater custos e prazos

e Distribuicdo dos novos lotes ou remuneracéo

para a Administragdo Publica em relagéo a
desapropriages e efetivagdo do principio de
justa distribuigdo de beneficios derivados do
processo de urbanizagao.

Por viabilizar meios financeiros — captagédo de
mais-valias e alienagdo de unidades imobili-
arias resultantes da materializagdo de usos
lucrativos — para a execugao do projeto, o que
repercutiria na diminuicao de custos para a
Administracao Publica, empreendedores e
proprietarios participantes do reparcelamento.
Por promover a doagao de terrenos para a im-
plementacao de usos publicos e a realizagao
das obras necessdrias a cargo do projeto de
reparcelamento, com diminui¢cao dos custos
imputados a Administragé@o Publica.

Por aumentar o adensamento construtivo e
populacional por meio da revisdao das normas
de uso e ocupacgao aplicaveis a nova configu-
racdo fisica da drea, propiciando a ocupagao
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de vazios urbanos, de terrenos subutilizados
ou abandonados e do entorno dos equipa-
mentos instalados.

Por possibilitar a adogé@o de usos mistos e de-
finicdo de novos indices urbanisticos’, comre-

percussao no aumento da diversidade social e
econdmica da darea objeto de reparcelamento.
Por evitar processos especulativos derivados
da necessidade de integracao de determina-
dos terrenos na execugao do projeto.

TABELA - COMPARACAO ENTRE INSTRUMENTOS URBANISTICOS EXISTENTES E O REPARCELAMENTO

Fonte: Elaboracdo propria, baseada em Souza 2009, Montandon 2009, Pinto 2013 e em produtos desenvolvidos pela IDOM

Lei de
Parcelamento do
Solo Urbano™

A lei define apenas os conceitos de loteamento™ e
de desmembramento, considerados modalidades
de parcelamento do solo urbano.

Entre as formas de parcelamento citadas, apenas
o loteamento resulta na produg¢édo de logradouros
publicos, que se incorporam ao patriménio
municipal. Os lotes podem posteriormente ser
desmembrados e remembrados, mas ndo ha

um instituto especifico para as operacdes que
importem na reconfiguracdo simultanea de lotes,
glebas e logradouros. Este &, precisamente, o
conceito do reparcelamento, em gue investimentos
publicos e privados se conjugam para renovar
areas degradadas ou subutilizadas.

Operacgao
Urbana
Consorciada

Conjunto de interven¢des e medidas coordenadas
pelo Poder Publico municipal, com a participacdo
dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes
e investidores privados, com o objetivo de

alcancar em uma area transformacodes urbanisticas
estruturais, melhorias sociais e a valorizacao
ambiental (art. 32, § 1° - Estatuto da Cidade).

A diferenga principal entre os dois instrumentos

é que, enquanto no reparcelamento os
proprietarios de imdveis participam voluntaria ou
compulsoriamente do projeto urbano previsto, nas
Operac¢des Urbanas Consorciadas os proprietarios
ndo sdo obrigados a participar do projeto urbano,
mas podem acabar usufruindo de sua valorizacao.

Consdrcio
Imobiliario

Forma de viabilizagdo de planos de urbanizacdo ou
edificagdo por meio da qual o proprietario transfere
ao Poder Publico municipal seu imovel e, apds a
realizacdo das obras, recebe, como pagamento,
unidades imobilidrias devidamente urbanizadas ou
edificadas (art. 46, 1° - Estatuto da Cidade).

O Estatuto restringiu, no entanto, o consércio
imobilidrio a imdveis objeto de regularizacdo
fundidria urbana; ou submetidos ao regime

de parcelamento, edificacdo ou utilizacdo
compulsodrios (art. 46, caput). Estes ultimos, por
sua vez, sdo caracterizados como aqueles nédo
edificados, ndo utilizados ou cujo aproveitamento
seja inferior ao minimo definido no plano diretor ou
em legislacdo dele decorrente (art. 52, inc. I).
Trata-se de um universo muito restrito de imoveis,
gue sao tratados individualmente, quando o
reparcelamento exige o aporte de um conjunto de
imoveis contiguos e que podem, inclusive, estar
edificados e em pleno uso.

10 Os indices urbanisticos referem-se a um conjunto de normas que regulam o dimensionamento das edificacdes em relagéo ao terreno onde serdo cons-
truidas. Também regulam, por meio do zoneamento e ocupagéo do solo, os usos a que se destinam essas edificagdes. Disponivel em: https://www.
studioalfa.arq.br/post/2018/03/13/desmistificando-0s-%C3%ADndices-urban%C3%ADsticos#:~:text=Ind%C3%ADces%20urban%C3%ADsticos%20

5$%C3%A30%20um%20conjunto,que%20se%20destinam%20essas%20edifica%C3%A7%C3%B5es.

11 Lein®6.766,de 19 de dezembro de 1979.

12 “Considera-se loteamento a subdivisédo de gleba em lotes destinados a edificagdo onde serdo necessarios abertura de novas vias de circulagdo, novos
logradouros publicos ou prolongamento, modificagdo ou ampliagéo das vias existentes” (Lein° 6.766/1979 - art. 2°,§ 1°).



O desenvolvimento de uma férmula id6-
nea, em que se consideram as possibili-
dades do ordenamento brasileiro para va-
lorar os terrenos inicialmente entregues
ao projeto, preservando os principios de
transparéncia e seguranga juridica.
Tornar a operagao atrativa para os
proprietarios de terrenos localizados
no setor objeto de reparcelamento e
para possiveis promotores interessa-
dos em investir na etapa de execugao
das obras a cargo de futuros benefi-
cios imobiliarios.

A aplicagdo desse instrumento depen-
de da existéncia de um sistema de
planos urbanisticos municipais, gerais
e de detalhamento, como foi explicado

anteriormente nos Planos Parciais.
Implementar o reparcelamento dentro
do rol de instrumentos urbanisticos
do Estatuto da Cidade. Essa medida
auxiliaria em: (i) conhecimento e ca-
pacitacao dos gestores municipais,
que teriam de passar por aprendizados
especificos a respeito de avaliagdo
de mercado de imdveis e todos os
procedimentos de tramitagcdo do
instrumento; e unificagao de con-
ceitos, nomenclaturas, parametros e
padrdes minimos para a aplicabilidade
do reparcelamento nos distintos tipos
de projetos urbanisticos e realidades
municipais brasileiras.

E necessario explorar férmulas para
avaliar os direitos urbanisticos integra-
dos pelos proprietarios dos terrenos
originais no processo do reparcela-
mento, assim como na transferéncia de
propriedade dos terrenos resultantes.
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Passos para a operacionalizagao e implementagéo do
reparcelamento (adaptado de Souza 2009; e dos estu-
dos de casointernacionais):

Apresentacgdo de projeto urbanistico e aprovagao
de lei especifica.
Definicao do projeto urbanistico:

Definicdo de 6rgédo ou agéncia de implementa-
¢ao do projeto urbanistico.

Construgao de consenso: busca por maioria
qualificada de proprietdrios (com critérios de-
finidos claramente) para adesé&o voluntaria ao
projeto urbanistico.

Estabelecimento de procedimentos para pro-
prietarios nao aderentes ao projeto urbanistico:
mecanismo de desapropriagao ou de venda dos
imoveis ao empreendedor (ndo fardo parte do
processo de valorizagdo do imével).

Andlise da viabilidade econémico-financeira do
projeto urbanistico.

Andlise e avaliagdo fundidria dos registros/titulos
de propriedade na area do projeto urbanistico.
Estabelecimento do sistema de Taxa de Re-
tribuicdo: como cada proprietario aderente
ao plano urbanistico serd recompensado em
relacao a caracteristicas e condigdes prévias
de sua propriedade.

Atracdo de formas de financiamento publicas
e privadas.

Implementacéo do projeto urbanistico:

Processo de relocagao de proprietdarios de for-
ma temporaria.

Realizagdo das obras necessarias, com provi-
sdo de novas areas publicas para: implementa-
¢do de infraestrutura, dreas verdes, equipamen-
tos publicos, implementagédo de habitagdo de
interesse social e areas urbanizadas passiveis
de alienagd@o no mercado para recuperagao do
investimento realizado.

Emisséo de novos registros e titulos de pro-
priedades para os proprietdrios aderentes ao
plano urbanistico.
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A competéncia para tramitar e resolver expe-
dientes de reparcelamento cabe as prefeituras
e, se for o caso, a 6rgdos ou entidades admi-
nistrativas que possuam competéncia expres-
samente atribuida para a execugéo de planos
segundo a lei, participando no processo os
proprietarios dos terrenos afetados, assim
como os titulares de direitos e interesses que
possam ser afetados. Com respeito ao ambito
de aplicagao, estende-se a todos os terrenos
compreendidos na unidade de execugéo defi-
nida no plano ou delimitada no corresponden-
te procedimento. Deve cumprir, em rigor, um
projeto urbanistico acordado por todos (maio-
ria dos proprietarios) e amplamente difundido.

Os documentos que devem integrar o Projeto
de Reparcelamento, de acordo com a expe-
riéncia espanhola, sdo: memdria de justifica-
¢do'®, lista de proprietarios e interessados,
uma proposta de adjudicacao, a taxagao dos
direitos e deveres que devem se extinguir
com a execucgao do planejamento, a conta de
liquidagdo provisdria (gastos e beneficios es-
timados para o projeto urbanistico) e os Pla-
nos/ Projetos Urbanisticos correspondentes.

Portanto, o conteido minimo de um Projeto

de Reparcelamento deve estar centrado na
determinagéo dos seguintes elementos:

13 Enquadramento ejustificacdo da necessidade de reparcelamento.

Terrenos e lotes entregues ao reparcelamento:
os proprietdrios de terrenos compreendidos
na unidade reparceldvel, a Administragdo (na
parte que lhe corresponda) e, se for o caso, os
proprietarios exteriores a unidade de execugao
que participam no reparcelamento possuem
direito a adjudicagao em propriedade dos lotes
de resultado. O direito dos proprietarios afe-
tados serd proporcional a superficie dos seus
respectivos terrenos incluidos na unidade re-
parcelavel. Aplicar-se-ao critérios de valoragao
dos terrenos entregues previstos na lei de solo
estatal, ou aquele acordado pela unanimidade
dos proprietdrios afetados. Os titulares cujos
direitos reais ndo se extinguem com o reparce-
lamento, ainda que ndo se mencione no projeto,
serdo adjudicatarios™, pela aplicagao do princi-
pio de sub-rogacao real’®.

Adjudicagao dos lotes de resultado: para a
definigdo, valoragdo e adjudicacao dos lotes
de resultado, serdo aplicados, primeiramente,
os critérios manifestados pelos interessados
sempre que nao forem contrarios a lei ou ao pla-
nejamento urbanistico, nem provoquem prejuizo
ao interesse publico nem a terceiros.
Indenizagoes e conta de liquidagao: os demais
direitos e os bens diferentes do solo serdo
valorados de maneira independente deste,
conforme determinem a lei de solo e a lei
de desapropriagéo.

14 “Pessoa que se beneficia da atribui¢ao, por sentenca judicial, de direitos ou bens; aquele a quem se entregam a propriedade ou os rendimentos de bens
do devedor para pagamento da divida” - in Ciberduvidas da Lingua Portuguesa, https://ciberduvidas.iscte-iul.pt/consultorio/perguntas/adjudicante-e-

adjudicatario/17376 [consultado em 31-08-2020]

15 “Ocorre a sub-rogagao quando a divida de alguém é paga por um terceiro que adquire o crédito e satisfaz o credor, mas nao extingue a divida nem libera
odevedor, que passa a dever a esse terceiro”. http://rafaeldemenezes.adv.br/aula/direito-das-obrigacoes/aula-14/ [consultado em 31-08-2020]

Ja a sub-rogagéo real “ocorre quando uma coisa se sub-roga em outra, tomando-lhe o lugar e passando a ser considerada com a mesma qualidade da
coisa substituida”. https://blogmarianagoncalves.jusbrasil.com.br/artigos/550342710/sub-rogacao-de-bens-imoveis-e-divorcio-consideracoes-

-importantes [consultado em 31-08-2020]


http://rafaeldemenezes.adv.br/aula/direito-das-obrigacoes/aula-14/
https://blogmarianagoncalves.jusbrasil.com.br/artigos/550342710/sub-rogacao-de-bens-imoveis-e-divorcio-consideracoes-importantes
https://blogmarianagoncalves.jusbrasil.com.br/artigos/550342710/sub-rogacao-de-bens-imoveis-e-divorcio-consideracoes-importantes

Atualmente, alguns planos diretores municipais ja estabeleceram o instrumento do reparcelamento em lei,
porém, sem aplicagé@o e implementagao em algum projeto urbanistico, até o momento. Vale destacar que, no
ordenamento juridico atual, ja existem formas de realizagé@o de associagao voluntaria de proprietarios de imé-
veis em um projeto urbanistico com reparcelamento, por meio de Sociedade de Propésito Especifico (SPE'®) e
Fundos de Investimento Imobiliario (FII).

O Plano Diretor Municipal de Curitiba (Lein® 14.771/2017), em seu capitulo VIIl, art. 169, estabelece que o rede-
senvolvimento urbano é um instrumento de gestao do solo que permite aimplantagdo de projetos urbanos de re-
conhecido interesse publico, mediante reparcelamento, modificagdo ou aquisi¢cdo de direitos, com a adesdo dos
proprietdrios, promovendo o melhor e maior uso da propriedade, publica ou privada, com a finalidade de criagéo,
aumento ou requalificagdo de espago publico ou de uso publico. Nesse sentido, o PD de Curitiba designa areas
onde esseinstrumento poderia ser aplicado, determinando zonas especificas da cidade.

O projeto urbanistico pode ser realizado por iniciativa publica ou por meio de PPPs. Além disso, o PD estabe-
lece que os custos da execugdo sejam compartilhados (a depender de legislagdo municipal especifica para
cada projeto) e especifica o contelido minimo necessdrio. Define, ainda, a possibilidade de participagdo em
Fll, contratos administrativos, concessdes e PPPs. Por fim, deixa discriminado que o Poder Publico Municipal
pode constituir ou delegar instituigcdo de Fll para viabilizar eventuais desapropriagdes e realizar incorporagdes
imobiliarias eimplementacao de infraestrutura necessdria para o projeto urbano.

O Plano Diretor Municipal de Belo Horizonte (Lei n® 11.181/2019), em seu capitulo VI, estabelece que o reajuste
de terrenos constitui instrumento de redesenho de porgdes do territério municipal com vistas a sua qualificagao
urbanistica, a ser efetivada com base na unificagao de registros imobilidrios para posterior parcelamento.

O capitulo é muito breve e pouco descritivo. Ndo prevé areas de aplicabilidade especifica do instrumento,
somente estabelece que pode ser utilizado nas areas de Operagao Urbana Consorciada, porém, ndo designa
o formato nem o tipo de gestao, conforme os PDs de Curitiba e Sdo Paulo. Nao foi aplicado a nenhum projeto
urbanistico até o momento.

16 A SPE é um tipo de organizagdo empresarial formada para realizar determinado projeto. Ou seja, sua atividade é bastante restrita, podendo, em alguns casos,
ter prazo de existéncia determinado — In Sebrae, https://www.sebrae.com.br/sites/PortalSebrae/artigos/o-que-sao-sociedades-de-proposito-especifico,79a
f438af1¢92410VgnVCM100000b272010aRCRD [consultado em 31-08-2020]

Na definig&o de Victor Carvalho Pinto (2013), a SPE “é um instrumento tradicional de operacionalizag&o de projetos, que facilita seu financiamento, mediante
segregacao das receitas e dos ativos por eles gerados, tornando a contabilidade mais transparente para investidores externos. Uma SPE pode ser criada pela
prefeitura, mediante lei, caso em que serd uma empresa publica ou sociedade de economia mista, ou pela vencedora de uma licitagao para concessao ou par-
ceria publico-privada. Além do capital aportado pela empresa controladora, também podem participar do capital da SPE a prdpria prefeitura, os proprietérios
deimoveis a seremreparcelados e investidores em geral, mediante emissdo de novas agdes”.
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Esta segunda diretriz busca apresentar algumas
acOes para a concretizagdo de instrumentos e
mecanismos existentes no ordenamento juridico
e ja utilizados para o planejamento urbano de
diversas cidades brasileiras, mas cuja imple-
mentagao encontra, ainda, algumas barreiras. E
possivel superar esses entraves com a adogéo de
certas estratégias no Plano Municipal, capazes
de auxiliarnaadogao de projetos DOT.

Além disso, também apresentard agdes espe-
cificas para projetos urbanisticos liderados por
entes federais e com aplicabilidade para finali-
dades DOT.

Como ja mencionado anteriormente, a interven-
¢do urbana necessdria para a implementagéo
de estratégias DOT contempla (quase neces-
sariamente) a transformagéo de propriedades
privadas. A forma mais comum dessa atuagao se
da por meio daregulagéo urbanistica da atividade
imobilidria; porém, essa pratica ndo garante um
estoque de terra para a realizagéo de obras de
infraestrutura de transporte de massa, nem pos-
sibilita a transformacéao de espagos urbanos para
além dos limites da area funcional e de servigos
domodal detransporte.

Segundo Brega (2014), cabe ao Poder Publico
promover o planejamento urbano e a regulagao
do uso do solo, de modo que as faculdades de-

correntes da propriedade privada sejam aquelas
previstas no PDM e, a partir de 2015, também nos
PDUIs. Os proprietarios privados devem atender a
parametros basicos para o cumprimento ao que
esteja definido em seu zoneamento, como a fun-
¢ao social da propriedade.

Diversos tipos de projetos urbanos dependem da
condigao fundiaria prévia, como a aquisi¢cao de
imdveis contiguos pertencentes a proprietarios
distintos, por exemplo. Pinto (2013) argumenta
que, nesses casos, existe uma falha no funcio-
namento do mercado conhecida por “problema
da retengdo” (holdout problem), no qual cada pro-
prietario procura extrair do comprador um prego
superior aquele pelo qual aceitaria vender em
circunstancias normais. Essa situagao acarreta
complicagbes para que o processo de transfor-
macdo urbana possa ser liderado ou realizado
pela iniciativa privada, dependendo, quase exclu-
sivamente, de a¢Oes publicas. Nesse sentido, o
Poder Publico pode utilizar-se de mecanismos
e instrumentos que ja constam na legislacao
brasileira em diversos niveis, para atuar sobre o
espaco privado.

No que dizrespeito aos projetos DOT, o instrumen-
to da desapropriagao'’ urbanistica, que pode ser
utilizado pelos distintos entes federativos, auxilia
na formacgao de um banco de solo, tanto para ains-
talagéo de infraestrutura de transporte de massa,
como para o remodelamento de lotes privados
para fins de melhoria urbanistica e de arrecadagéo
de recursos publicos para a execugéo da obra. En-
tretanto, deve ser utilizado com apoio de um plano
urbanistico que fundamente, adequadamente,
suaimplementagao (Brega2014).

17 Tem sido entendido que, diferentemente das expropriagées comuns, que atingem bens individualizados, a desapropriagdo urbanistica atinge dreas e
setores completos. Abrange, além dos iméveis necessarios para obras publicas, dreas destinadas a edificagdes de uso privado, de acordo com as regras
fixadas no plano. Portanto, a desapropriagdo urbanistica inclui iméveis que terdo destinagdo publica — por exemplo, a implantagdo de uma praga ou a
construgdo de um equipamento social -, bem como bens que seréo retirados dos particulares para voltarem, ao fim da execugédo do plano, urbanificados

oureurbanificados, ao dominio privado. (Brega 2014, pg.4)
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o Estado tenha o capital necessario para
indenizar aqueles proprietarios que nao
queiram participar do plano urbanistico.
A aplicabilidade das desapropriag6es urbanisticas na
realidade brasileira, para a produgéo de projetos urba-
nos, apresenta os seguintes entraves:

Processo moroso, que envolve muitas
partes: Poder Publico, diferentes proprie-
tarios privados e procedimentos legais,

Muitos dos projetos de infraestrutura urbana
liderados pelos distintos entes federativos,
na maioria das vezes, ndo apresentam proje-
tos urbanisticos associados a infraestrutura,
portanto ndao contemplam a possibilidade de
desapropriacao urbanistica.

A indenizagao deve ser em dinheiro e com um
valor “justo”, um conceito abstrato e que pode ser
tratado por peritos judiciais com leituras distintas.
Nao ha possibilidade de pagamento da indeni-
zacao da desapropriacao urbanistica por meio
de permuta com outro imével nem sua entrega
apos a imissao na posse pelo Poder Publico. Isso
ndo evita o “problema da retenc¢ao” e obriga que

que podem levar um tempo nao correspon-
dente as necessidades do projeto urbano.
Percepcao negativa por parte dos pro-
prietarios desapropriados, que nio rece-
berdo o valor equivalente ao seu imovel.
H4a uma sensacao de perda, fazendo com
que muitos processos sejam levados a
juizo, dificultando a implementagao do
projeto urbano.

Falta de planejamento dos tempos de
desapropriagao, acarretando gastos mais
elevados ao Poder Publico.

Falta de coordenacao entre entes fede-
rativos nos projetos de desapropriagcao
liderados pelo Estado ou governo federal.

Dados do relatdrio “Gestédo das Operagdes Urbanas na Cidade de Sdo Paulo” (Sdo Paulo 2016), da SPUrbanis-
mo, mostram que o plano urbanistico para as operacdes urbanas consorciadas Aguas Espraiadas, Centro,
Agua Branca e Faria Lima, previu desapropriacdes para atender a dois objetivos: habitac&o de interesse social
e urbanismo.

Neste Gltimo caso, entende-se que tenha como objetivo executar obras de carater publico (como melhoramen-
tos viarios, equipamentos e areas publicas), porém, também implementar reparcelamento e reordenamento
urbano paraalienag@o ao mercado, apesar de ndo haver especificagao expressa em nenhuma dessas situagoes.

Entre 1997 e 2016, as OUCs de S3o Paulo arrecadaram RS 10,067 bilhdes e aplicaram RS 6,496 bilhGes. Des-
se montante, RS 1,82 bilhZo foi destinado a desapropriagdes, equivalente a 28% do total aplicado e 18% do
total arrecadado.

Nesse sentido, a propria gestdo municipal entre 2013 e 2016, de Fernando Haddad, apontava o tema da desa-
propriagdo como um dos principais entraves da politica de desenvolvimento urbano, principalmente em rela-
¢do aotempo e ao financiamento publico necessario para essamedida (Annenberg & De Paula 2016).
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0 anuncio de implementagéo de planos, programas ou obras publicas por parte do Poder Publico, por si s6,
leva a expectativas de acréscimos no valor dos iméveis e, com isso, no valor a ser pago no processo de desa-
propriagdo. No caso colombiano, Pinilla (2014) diz que as autoridades publicas, a principio, eram permissivas
quanto ao fato de que a avaliagdo dos imdveis a serem desapropriados para integragdo em projetos urbanos
estavamincorporando a valorizagao prevista pelo projeto, fazendo, assim, que houvesse maior gasto publico.

Essa condi¢ao ocorria mesmo existindo a Lei 9 de 1989, que ja apresentava a possibilidade de descontar dos
valores de aquisi¢cdo dos iméveis o aumento produzido pelo anincio do projeto proposto. No entanto, apenas
em 2003, na cidade de Bogotd, seimplementou pela primeira vez o mecanismo no contexto da Operagéo Urba-
nistica Novo Usme (OUNU), cujo objetivo era estruturar solos de expansao urbana do vetor sul da cidade para
habitagéo social.

A base principal para implementagao da estratégia e da gestéo fundidria foi o controle estrito do prego da
terra, que seguiu os seguintes passos: i) Poder publico deu o Anuncio de Projeto: apresentando suas caracte-
risticas principais; e ii) Realizagdo de avaliagdes de referéncia sobre o valor do terreno de acordo com seu uso
efetivo e semincorporar as expectativas de valorizagao previstas pelo projeto urbano.

Esse mecanismo teve muito impacto na realizagédo de projetos por Metrovivienda'. O grafico apresenta os
valores comparados em pesos de 2010 para aquisi¢ao de terrenos em diversos projetos. Somente o projeto
OUNU, que utilizou o mecanismo de Anuncio de Projeto, apresentou o menor valor de desapropriagao da histo-
riadaempresa.

Esse caso serviu de exemplo para que outras cidades colombianas passassem a utilizar o mecanismo, o que
levou a um decreto regulamentar nacional que detalha a forma de implementagao e operagé@o desse mecanis-
mo — Decreto 2.729 de 2012.

CONTINUA

18 Tradugao livre de: “Anuncio de Proyectos”, que, segundo Pinilla (2014), ¢ mecanismo existente no sistema juridico colombiano pela Lei 9 de 1989, mas que
s6 foi implementado, pela primeira vez, pelo Plan de Ordenamiento Territorial de Bogota (2000) com a formalizag&o do Decreto 266 de 2003. Disponivel em:
https://www.lincolninst.edu/sites/default/files/pubfiles/instrumentos-notables-politicas-de-suelo-america-latina-full _0.pdf

19 Metrovivienda é uma empresa industrial e comercial da Prefeitura de Bogota que promove a construgéo e aquisi¢do de moradias populares na cidade. Para
cumprir a sua fungao, atua como operadora imobilidria que organiza, garante e articula uma oferta e procura diversificada de habitagao popular, ao mesmo
tempo que contribui para uma urbanizagao planificada, inclusiva e ambientalmente sustentavel. Disponivel em: http://www.metrovivienda.gov.co/httpdocs/
index.php/2013-04-02-16-45-18/2013-04-09-15-25-20
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FIGURA - COMPARATIVO DE VALORES DE AQUISICAO DE SOLO NOS PROJETOS
DE METROVIVIENDA - COLOMBIA
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Total de solo bruto adquirido: 485,5 ha

*Inclui algumas construcdes de bairros legalizados e pagamentos de
desapropria¢des judiciais que valorizam o terreno em até 100%

Fonte: Pinilla (2014)
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Projetos urbanisticos devem englobar
planos de desapropriagoes e de infra-
estrutura urbana que representem as
demandas DOT: adensamento constru-
tivo e populacional, diversidade de uso
do solo, melhor qualidade urbanistica e
ambiental, e formas e modelos de finan-
ciamento do projeto.

Estabelecimento de relagao e coordena-
¢ao clara entre desapropriagao e ordena-
mento urbano municipal/metropolitano:
a ideia é que os projetos urbanos e a
implementacao da infraestrutura por parte
dos governos estaduais e federal tenham

maior sinergia, e que a desapropriagao atenda,
adequadamente, as necessidades e aos interes-
ses coletivos.

Planejamento e estratégia na cronologia do
projeto urbanistico, prevendo desapropriagoes
no primeiro momento: esta medida diminuira
os custos de desapropriagdes e 0 processo
de valorizagao fundiaria podera ser mais bem
percebido pelos instrumentos de recuperagéo
de mais-valia fundiaria implementados.

Atualmente existem alguns projetos de lei em
tramitagcdo que buscam enfrentar obstdculos a de-
sapropriagao, principalmente a barreira financeira

No sentido de eliminar obstaculos a desapropriagéo, encontra-se também em tramitagdo o PL 6.905/2017. Este altera o Decreto-Lei n® 3.365/1941, que
dispde sobre desapropriagdes por utilidade publica, para dispor sobre a desapropriagdo para reparcelamento do solo.

Em seu Art. 4° define que "a desapropriagdo podera abranger area contigua necessaria ao desenvolvimento da obra ou destinada a reparcelamento dos
solo". Sendo assim, "os lotes resultantes de reparcelamento do solo e as unidades imobilirias sobre eles eventualmente edificadas poderéo serincorpora-
das ao patrimoénio publico na condi¢éo de bens dominicais ou alienados a terceiros".
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e a falta de verba publica. E o caso, por exemplo, do PL
11.277/20182:

Pela proposta, o Distrito Federal, os municipios — ap6s

autorizagdo do Congresso — e os estados podem Esta agcdo busca enumerar os principais
desapropriar bens municipais mediante autorizagao instrumentos urbanisticos presentes na
das respectivas assembleias legislativas. A principal realidade do ordenamento territorial brasi-
inovagao do projeto de lei é permitir, em dois casos, a leiro, que possam auxiliar na estratégia e
desapropriagao mesmo sem autorizagao legislativa: implementacgéao de projetos DOT. Procura,
quando houver acordo entre os poderes executivos ainda, formas de superar obstaculos a
participes ou quando o empreendimento for definido utilizagdo dos instrumentos nas distintas
em lei como prioridade. realidades municipais:

Outra novidade é ainclusdo de novos atores autoriza-

dos a conduzir o processo de desapropriagdo, como Vale destacar que vdrios desses meca-
empresas que participem de parceria publico-privada nismos estao presentes no Estatuto da
e consorcios publicos (Brasil 2019). Entende-se que Cidade, mas alguns municipios também
esse projeto de lei permitiria a desapropriagdo de criaram outros instrumentos que sao coe-
dreas tanto para implementagéao de infraestrutura, rentes com a adogao de estratégias DOT.
como para fins de reparcelamento para alienacédo ao

mercado, o que deve ser analisado e liderado pelo No Estatuto, os instrumentos urbanisticos
Poder Publico. sdo classificados por sua natureza:

TABELA -NATUREZA DOS INSTRUMENTOS PRESENTES NO ESTATUTO DA CIDADE
QUE APRESENTAM RELACAO COMDOT

Fonte: Elaborac&o propriacom base em BRASIL (2001)

Parcelamento, Edificagao ou Utilizacao
Compulsérios (PEUC)

IPTU Progressivo no Tempo

Desapropriacdo com Pagamentos em
Titulos da Divida Publica Aumentam a capacidade municipal de intervir, e ndo apenas nor-

.. . matizar e fiscalizar o uso, a ocupacdo e a rentabilidade das terras
Zonas Especiais de Interesse Social

(ZEIS) urbanas, cumprindo a funcdo social da cidade e da propriedade

Direito de Preempg¢ao
Transferéncia do Direito de Construir

Consoércio Imobilidrio

0 Caodigo Civil, por suavez, prevé dois instrumentos: No quadro a seguir, veja 0 modo como alguns
Dagdo em Pagamento?' desses e outros instrumentos podem ser aplica-
Abandono veis com a estratégia DOT:

21 A dagdo em pagamento é uma forma de quitag&o de dividas tributérias de proprietarios de terrenos ou edificios. Como implica a transferéncia de imé-

veis para o Poder Publico, o instrumento pode auxiliar na produgao de um banco de iméveis/solo para promover a estratégia DOT.
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PEUC + IPTU
progressivo +
Desapropriagdo
com titulos da
divida publica

O PEUC define que os imdveis ociosos
ou ndo ocupados sejam parcelados,
edificados ou utilizados em um
determinado prazo de tempo, ou seja,
de forma compulsdéria com o objetivo
de atender a funcao social estabelecida
pela regulacdo urbanistica. Caso isso
ndo seja cumprido durante o prazo
determinado, o municipio podera aplicar
o instrumento do IPTU Progressivo no
Tempo, cuja aliquota serd majorada

em até cinco anos consecutivos e

até o limite de 15%. Se, ainda assim,

o proprietario do imdvel ndo cumprir
com a funcédo social estabelecida,
faz-se possivel a desapropriacdo, com
indenizacdo com titulos da divida
publica ao expropriado.
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O PEUC, combinado com o IPTU Progressivo no Tempo
e a Desapropriacdo com Titulos da Divida Publica,
podem ser instrumentos utilizados pelo Poder Publico
para ampliar seu banco de solo em areas de influéncia
para projetos DOT:

A possibilidade de desapropriagcdo com pagamento
por meio de dividas publicas, e ndo em dinheiro
(como a desapropriacdo urbanistica), pode trazer
maior agilidade e uma dependéncia menor de
recursos em caixa para aquisi¢ao do imovel.

A forma executora instituida para gerenciar os
DOTs pode ser a mesma instituicdo que cuida dos
procedimentos de operacionalizacdo do PEUC,
concentrando esforcos e realizando uma articulacao
setorial melhor.

A necessidade de gastos com desapropriacdo
urbanistica por parte do Poder Publico diminui, ao se
estabelecer forma compulsoéria de participagdo de
proprietarios privados de imdveis que ndo aderem
aos paradmetros previstos pelo plano urbanistico DOT.

Por meio do direito de preempgéo -
ou direito de preferéncia -, o Poder
Executivo tem preferéncia na aquisicdo
do imodvel urbano objeto de alienacao
onerosa entre particulares.

O municipio podera definir alguns terrenos especificos
ou todos os terrenos localizados em determinada zona.
Por isso, a drea de influéncia DOT pode, justamente, ser
a delimitagdo para os limites do direito de preempc¢ao,

orgamentdria para a aquisicdo desses imdveis com pregco
diversos fins, a serem adquiridas nas de mercado. Esses passariam a compor o banco de solo
condicdes reais de mercado, sem necessario para a realizacdo das obras, reparcelamentos
qualquer tipo de sobrevalorizacdo ou e desenhos urbanos da estratégia DOT.
morosidade decorrentes de processos
de desapropriagéo.
De acordo com o Cédigo Civil brasileiro,
o imodvel urbano que o proprietario
abandonar, com a inten¢&o de ndo mais
O conservar em seu patrimoénio, e que
se ndo encontrar em posse de outrem,
podera ser arrecadado, como bem vago, Esse instrumento pode ser utilizado nas areas de
e passar, trés anos depois, & propriedade influéncia DOT, pois conjuga duas questdes latentes:
do Municipio ou a do Distrito Federal. A dificuldade do or¢camento publico para obtencdo
Assim, os imoveis que se encontram de terra.
Abandono nesta situacao, dentro da area de A possibilidade de imdveis abandonados passarem

abrangéncia da estratégia DOT, podem
compor o banco de solo do projeto.
Sob o ponto de vista do proprietério,

a perda da propriedade se da por um
ato voluntario e unilateral do titular,
que abre mé&o de seus direitos sobre

a coisa (Gongalves 2012). Para o
municipio, o instrumento serve para a
obtencédo de terras de interesse publico,
independentemente da vontade do
proprietario em vendé-las.

a propriedade do municipio e fazerem cumprir a
func¢éo social da propriedade.
Dessa forma, a propriedade entra para o banco de terra

pretendido pelo projeto DOT sem onera¢cdo do Poder
Publico.
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Transferéncia
do Direito de
Construir (TDC)

A Transferéncia do Direito de Construir é
a possibilidade facultada ao proprietario
de, mediante escritura publica, transferir
ou alienar o potencial de um imodvel

para outro, desde que localizado na

area urbana e em um setor onde seja
aplicavel a outorga onerosa do direito
de construir, limitado ao Coeficiente de
Aproveitamento maximo.

A utilizacdo desse instrumento tem
como requisito a doagdo do imodvel ou
de parte dele ao municipio diante das
seguintes circunstancias:

Interesse coletivo de implantagcéo
de equipamentos urbanos e
comunitarios.

Preservacdo das caracteristicas do
imovel por interesse histoérico, cultural,
ambiental, paisagistico ou social.

Execucédo de programas de
regularizagcdo fundidria, urbanizacédo
de areas ocupadas por populagéo
de baixa renda e habitacdo de
interesse social.
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As areas de influéncia DOT poderiam receber o
instrumento de duas formas:

Para areas com necessidade de desapropriacao,
negociar com os proprietarios de imdveis a
transferéncia do direito de construir (Coeficiente
de Aproveitamento Basico) do total da area ou de
parte dela (por exemplo, para fins de aumento ou
de vias e cal¢cadas).

Recebimento do potencial construtivo de imdveis
fora da area de influéncia DOT para setores do
projeto, para o qual se busca um maior adensamento
construtivo e populacional.

ZEIS

As Zonas Especiais de Interesse Social
(ZEIS) sdo “zonas urbanas destinadas
ao uso habitacional, ou seja, integram
o perimetro urbano do municipio e
devem possuir infraestrutura ou servicos
urbanos ou garantir a viabilidade da
sua implantag&o” (Brasil, Ministério
das Cidades 2009). Sao areas
predominantemente destinadas a
moradia de populagdo de baixa renda
e sua delimitacdo independe se a
ocupacado prévia estava estabelecida
por assentamentos populares, ou se
eram areas vazias ou subutilizadas.
Para tanto, devem ser criadas por lei
(preferencialmente pelo Plano Diretor,
mas também ha possibilidade de lei
especifica).

As ZEIS devem estar definidas e demarcadas nos
planos urbanisticos DOT como areas prioritarias para
formacédo de banco de solo com fins habitacionais.

Possibilitamn um maior adensamento construtivo e
populacional compativel com a qualidade urbana
pretendida a area de influéncia DOT. Proximas a
infraestrutura de transporte de massa, conjugam
a demanda de passageiros do sistema com a
necessidade de menores deslocamentos.

Garantem uma diversidade social para a area

de influéncia DOT, com distintas formas de
financiamentos imobilidrios de programas publicos
e privados.

Além disso, a demarcacdo de ZEIS em terrenos vazios
ou subutilizados tem muita sinergia com a efetividade
na construgcdo de um banco de solo para a producdo de
habitacdo de interesse social (HIS) em projetos DOT.
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Consédrcio
Imobiliario

O consoércio imobiliario € um
instrumento urbanistico que estabelece
um tipo de parceria entre o Poder
Publico e a iniciativa privada, tendo

em vista a viabilizacdo de planos de
urbanizacao ou edificacdo (como
podem ser os planos DOT), quando

0os proprietarios do imdvel vazio ou
subutilizado ndo tém recursos para
realizé-lo de forma autébnoma.

O instrumento permite ao proprietario
transferir seu imoével ao poder publico
municipal, que realizard benfeitorias
como o parcelamento da gleba e/

ou a construcdo de unidades. Apos

a realizacdo das obras pelo Poder
Publico, o antigo proprietario recebera
como pagamento do terreno unidades
imobilidrias devidamente parceladas
ou edificadas em valor correspondente
ao do imodvel antes da execucéo dessas
benfeitorias. Para implementar o
Consorcio Imobilidrio, & necessario que o
instrumento seja regulamentado em lei.
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A principal vantagem desse instrumento, aplicado a
DOT, é que ndo ha exigéncia de desembolso imediato de
recursos (como ocorre na desapropriagao urbanistica) e
a adesédo do proprietario pode ser facilitada, mesmo sem
que participe da valorizagdo econémica do imodvel.

Cota de
Solidariedade

O PD de S&o Paulo trouxe a
contribuicdo do instrumento da Cota
de Solidariedade, que seria aplicada em
empreendimentos com drea computavel
superior a 20 mil metros quadrados,

0s quais deveriam destinar uma area
adicional de 10% para fins de habitacao
de interesse social. O objetivo era
montar um banco de solo para atender
a familias com renda de até 6 saldrios
minimos (Silva, Borges 2019).

Ha grande sinergia com a estratégia DOT, pois ajudaria
a fomentar um banco de solo que pode ser reservado
para fins de moradia social na area de projeto DOT,
sem que o Poder Publico tenha que utilizar de recursos
or¢camentarios para desapropriacdo de terras ou para a
compra de imodveis.

Além disso, também é um instrumento que pode ampliar
o adensamento construtivo associado ao adensamento
populacional, que vem ao encontro da ampliacdo da
oferta de passageiros para a infraestrutura de transporte
de massa.

Cota-Parte

Outra contribuicdo trazida pelo PD de
S&o Paulo foi a Cota-Parte de terreno,
que tem como objetivo garantir a
otimizacdo do uso do solo em areas
beneficiadas por investimentos
publicos, definindo o nimero minimo
de unidades habitacionais que deverdo
ser construidas em fung¢éo da area de
determinado terreno. Permite, ainda,
gue haja uma diversidade de tamanho
das unidades, para estimular ocupacdes
urbanas que atendam a diferentes faixas
de renda.

O parametro urbanistico definido com Cota-Parte
possibilita tanto uma ampliacdo da area construtiva,
quanto o recebimento de um maior contingente
populacional, com diversidade social e etaria, além de
mecanismos de preserva¢do da populagdo moradora,
evitando ao maximo o processo de gentrificacdo.
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Estabelecimento de parametros urbanisticos
nas areas DOT: coeficiente de aproveitamen-
to minimo, basico e maximo — sempre em
Os principais motivos para as baixissimas taxas busca de um coeficiente bdsico tnico e com
de implementacgao real dos instrumentos urba- indice apropriado para a possivel recupera-

nisticos séo: ¢do de mais-valia fundiéria.

Falta de capacitagao dos técnicos municipais
e da capacidade institucional para acompa-
nhar o dia a dia e as demandas que sao exigi-
das para aimplementagao dos instrumentos.
Interesses individuais e especulativos sobre
a terra urbana que se sobrepdoem a imple-
mentagao dos instrumentos que buscam
atender aos interesses coletivos, inclusive
em municipios onde existem departamentos
especificos com atribuicoes exclusivas para
planejar, aplicar e monitorar os instrumentos
previstos no art. 182 da Constituicao Federal
(Frota 2016 e S&o Paulo 2019).
Generalizagao dos instrumentos nos Planos
Diretores Municipais, que nao orientam uma
estratégia adequada ao ordenamento urbano
e, muitas vezes, dependem de leis complemen-
tares para melhor descrigéo e aplicagdo (as
vezes, essas leis ndo sdo sequer formuladas).
Falta de adequagao dos tempos de apli-
cabilidade dos instrumentos urbanisticos
com a necessidade do cronograma de um
projeto urbanistico.

Entendimento da realidade imobiliaria do
territorio em questao, para que a aplicagao
dos instrumentos urbanisticos seja orien-
tada e focada na capacidade do mercado
imobilidrio e nas perspectivas populacionais,
sociais e econdmicas em curto, médio e
longo prazo.

Demarcagao de Zonas Especiais de Interesse
Social (ZEIS), tanto em areas ja ocupadas por
assentamentos informais como em vazios
urbanos, em busca de ampliar a diversidade
social do local onde havera melhorias na ur-
banizagéo e diminuigao da possibilidade de
gentrificacao.

0 entendimento de que cada area de influ-
éncia DOT demanda questoes especificas e
pode ou nao apresentar interesse do merca-
do imobiliario e de outros agentes privados.

A revisao de planos diretores pode absorver
os instrumentos urbanisticos existentes ja
com o conceito e estratégias DOT, o que faci-
lita sua efetivagéo.

A formulagdo da maioria dos PDUI em di-
versas regides metropolitanas brasileiras

facilitara estabelecer, de forma articulada,
projetos estratégicos e agdes prioritarias para
investimento. Caso tenham estratégia DOT
como fundamento, poderéo situar zonas para

Para auxiliar no processo de designagéo de areas
estratégicas com fins de implementagao de tais
instrumentos, sdo apresentadas algumas agdes:

aplicagdo compartilhada dos instrumentos
urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade.

Diagnéstico territorial, com banco de dados
georreferenciado municipal atualizado.



Esta agdo tem como objetivo formular recomen-
dacgdes para criar um banco de solos que poderia
ser utilizado para varias finalidades:

Implementar infraestrutura de transporte pre-
vista pela proposta DOT.

Proporcionar areas de usos nao rentdveis,
mas de extrema importancia para a quali-
dade urbana, ambiental e social na area de
influéncia DOT.

Gerar dreas de transformagéo urbana para
novos usos do solo (rentdveis).

Gerar mecanismos de financiamento das
obras previstas na proposta DOT.

Os trés niveis de entes federativos contam com
bens e solos pulverizados pelo territério que podem
e devem formar parte de projetos DOT. A ideia é que
esses imoéveis cumpram com sua fungao social e
tragam beneficios urbanos para a coletividade de
acordo comas estratégias DOT estabelecidas.

A Secretaria do Patrimonio da Uniao (SPU) é a
responsavel pela gestao dos imadveis publicos
federais, atualmente ligada ao Ministério da
Economia. Sua fungéo principal é administrar o
patriménio imobilidrio da Unido e zelar por sua
conservagao. Segundo o art. 20 da CF/1988, os
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bens da Unido sao classificados em: (i) Bens de
uso comum do povo: praias, pragas, ruas, mar,
rios etc. — sdo inalienaveis;
cial: todos aqueles pertencentes aos servigos da

administragdo publica; e

Bens de uso espe-

Bens dominiais: ndo
tém destinagéo definida e podem ser disponibili-
zados parauso privado.

Destacam-se, também, os terrenos marginais
e da Marinha e seus acrescidos, que devem ser
demarcados seguindo ritos definidos por pro-
tocolos da SPU?, e os iméveis incorporados ao
patrimdnio da Unido em fungdo da extingdo de
érgaos federais. E o caso de todos os iméveis
nao operacionais, ou seja, que nao sao mais uti-
lizados no transporte ferroviario, como os ramais
ferroviarios extintos da antiga Rede Ferroviaria
Federal S.A. - RFFSA (empresa extinta pela Lei
Federaln®11.483/2007).

Para os imdveis dominiais, a Unido possui instru-
mentos para a realizagédo dessa transferéncia de
direitos, tanto para outros entes federativos como
para privados. A aplicagao do instrumento depen-
de da vocagao de cada imdvel para a cidade onde
estd inserido e do interesse publico na utilizagdo
proposta por agentes publicos e privados. Quan-
to a formulagao de um banco de solos publicos
para projetos urbanos, inclusive projetos DOT,
os principais instrumentos seriam: alienacao?®,
cessdo?, declaragdo de interesse de servigo pu-
blico* e transferéncia de dominio?.
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Os terrenos de marinha sdo aqueles localizados na faixa de 33 metros de largura contados a partir do ponto onde a 4gua do mar atingia a terra, consideran-
do amédia das marés maximas mensais do ano de 1.831. Alinha formada por esses pontos é denominada Linha de Preamar Média (LPM) (Brasil 2017).

Alienacéo é “toda transferéncia de propriedade, remunerada ou gratuita, sob a forma de venda, permuta, doagdo, dagdo em pagamento, investidura,
legitimag&o de posse ou concessdo de dominio” (Meirelles 2001)

Cessao de direitos é o instrumento pelo qual se opera a transmissédo de direitos sobre determinado bem. O vendedor, conhecido como cedente, re-
passa ao comprador, denominado cessionario, os direitos sobre o bem objeto da Cesséo, que podera ser mével ou imével. (Moura 2016) — Disponivel
em: https://jus.com.br/artigos/53885/cessao-de-direitos#:~:text=Cess%C3%A30%20de%20Direitos%20%C3%A9%200,poder%C3%A1%20ser%20
m%C3%B3vel%200u%20im%C3%B3vel. [acesso em 07-09-2020]

Prevista no Decreto-Lei 2.398/1987, devera ser aplicada quando houver interesse em reservar a area para implantagéo de atividade ou programa de
interesse publico, como, por exemplo, para a implementagao de projetos habitacionais, portos, regularizagdo fundidria etc. Ressalta-se que ndo se
constitui em instrumento de destinagao, pois ndo transfere dominio e/ou direitos sobre a drea (SPU-PR 2015) - Disponivel em: https://www.gov.br/eco-
nomia/pt-br/acesso-a-informacao/auditorias/planejamento-desenvolvimento-e-gestao/arquivos/2015/relatoriogestao_spu-pr_2015.pdf [acesso
em 07-09-2020]

No Brasil, o contrato por si s6 ndo transfere o dominio, ou seja, a propriedade. A transferéncia de bens imdveis se da por meio da transmiss&o do titulo no
Registro de Iméveis. Segundo o art. 1.245, § 1°, do Cédigo Civil, “enquanto néo se registrar o titulo translativo, o alienante continua a ser havido como dono
do imével”. Disponivel em: https://www.scavone.adv.br/quem-nao-registra-nao-e-dono-e-quem-registra-pode-nao-se-lo.html [acesso em 07-09-2020].
Além disso, alteragdes nos artigos 24-D e 31 da Lei 9.636/1979, respectivamente nos anos de 2020 e 2012, abriram também a possibilidade de integraliza-
¢ado de fundos imobilidrios comiméveis publicos.


https://www.gov.br/economia/pt-br/acesso-a-informacao/auditorias/planejamento-desenvolvimento-e-gestao/arquivos/2015/relatoriogestao_spu-pr_2015.pdf
https://www.gov.br/economia/pt-br/acesso-a-informacao/auditorias/planejamento-desenvolvimento-e-gestao/arquivos/2015/relatoriogestao_spu-pr_2015.pdf
https://www.scavone.adv.br/quem-nao-registra-nao-e-dono-e-quem-registra-pode-nao-se-lo.html
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A alienagao também pode ocorrer como desti-
nacao de terrenos da Unido aos demais entes
federativos por venda, permuta ou doagéo. Ndo
ha critérios especificos e cada caso é tratado de
forma singular e negociado individualmente, se-
gundo a Instrugdo Normativa 04, de 11 de agos-
tode 2010, quetambém vale para privados.

Ja em relagdo aos imoveis dos estados,
segundo Cardoso (2010), os bens da Unido
definem os bens estaduais (art. 26 da
CF/1988). Dessa forma, a precariedade da
demarcacgao dos bens da Unido interfere
diretamente no que seria a demarcagéo dos
bens estaduais. Os estados somente pode-
rdo compor um banco de solo para além de
imdveis ja de sua propriedade, por meio do
instrumento da desapropriagao.

Ja os bens municipais sdo compostos da
reserva de solo municipal urbano de uso pu-
blico baseada na Lei Federal de Parcelamento
Urbano (Lein° 6.766). Ou seja, compete a cada
municipio a adequagéao da reserva de areas
nos projetos de loteamento ao uso publico.

Na maioria dos casos, é reservado de 35 a
40% da gleba arruada?’, determinando 20%
para o sistema vidrio, 15% para as areas ver-
des e 5% para areas institucionais. Apesar do
mecanismo prever um banco de solo munici-
pal, o mesmo sempre é tratado de forma indi-
vidualizada, em cada projeto de loteamento
aprovado pela municipalidade.

A situagdo atual dos bens e imdveis publicos, dos
distintos entes federativos, acaba por revelar algu-
mas condi¢des que podem dificultar o processo de
implementagao de projetos DOT:

Necessidade de um banco de dados ptblico com-
pleto sobre os imdveis da Uniao, o que dificulta a
interagdo com governos estaduais e municipais, e
seus projetos territoriais e de infraestrutura.
Necessidade de uma politica central clara
sobre a alienagao a terceiros (particulares) de
imdveis que poderiam participar de projetos
urbanos liderados por municipios, estados ou
regides metropolitanas.

Questoes politicas e partidarias que possam
influenciar na disponibilidade de solos de pro-
priedade publica para a realizagao de projetos
urbanos. Como, normalmente, a lideranga dos
projetos urbanos é municipal, as tratativas dos
prefeitos com os governos estadual e federal
podem ser dificultadas e, inclusive, impossibili-
tar que projetos urbanisticos sejam executados.
0 banco de solo municipal depende dos projetos
privados de loteamento, o que faz com que o
solo doado ao municipio atenda mais ao projeto
privado que a necessidade municipal.

Falta de regularizagao dos imoveis e dificuldade
com titularidade, inclusive em imdveis ptblicos.
Com isso, 0 processo e 0Ss cronogramas previs-
tos pelos projetos urbanisticos sao barrados,
demandando trdmites custosos e morosos.

27 Compreende-se por arruamento a abertura de qualquer via ou logradouro destinado a circulagéo ou a utilizagéo publica. Gleba, por sua vez, é a porgao
deterra que ndo tenha sido submetida a parcelamento (loteamento ou desmembramento), segundo definigdo da Lein® 6.766/1979.



Os diversos entes federativos possuem bancos de
solos em varios pontos do territorio, muitas vezes
ligados a redes de infraestrutura de transporte de
massa. Entidades como companhias de agua, es-
goto, drenagem, telecomunicagdes etc. também
podem possuir solos urbanos em dreas de influéncia
DOT e, dessa forma, contribuir para a realizagao de
projetos DOT. Diante disso, sdo propostas as seguin-
tesrecomendagoes:

Procedimentos claros e facilitados para que
entes federativos possam participar, com seus
imdveis, em projetos DOT.

Inventdrio, categorizagdo, cadastramento, regu-
larizagdo e georreferenciamento transparente e
de facil acesso de todos osimoéveis publicos, dos
distintos entes federativos.

Os municipios devem ter sua estratégia DOT
muito clara, para estabelecer os critérios de
aprovagao (sob a Lei n°® 6.766/1979) de projetos
de parcelamento.

Estabelecimento de mecanismos de permuta da
terra entre entes federativos: um deles cede o solo
de interesse na area de influéncia DOT e recebe ou-
tro solo em local diverso da cidade, para exercer a
atividade que estava sendo realizada naquele lugar.
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Os bens dominiais e os terrenos marginais
e daMarinha (e seus acrescidos), de gestao
da SPU, sdo areas com dinamicas bastante
mutaveis, o que dificulta a demarcagéo e
cuja dimensao total se desconhece, mas
podem interferir de forma direta em proje-
tos urbanos ligados a areas costeiras.
Apenas uma pequena parcela dos imé-
veis ferrovidrios esta cadastrada pela
SPU. Entretanto, eles tém dindmicas e
interagdes com importantes municipios
brasileiros, inclusive em areas urbanas de
cidades relevantes. Sua vinculagdo com
projetos DOT (local e regional) pode au-
xiliar na articulagdo da infraestrutura de
mobilidade com a rearticulagao urbana.
Existe um Plano de Alienacao de Imoveis,
comandado pela SPU, com foco principal
emimoveis desocupados, ou seja, aqueles
que estao sem utilizagao efetiva por dois
anos. Porém, ndo ha um processo admi-
nistrativo e colaborativo, nos estados e
municipios onde o imével sera alienado,
que viabilize a comunicagéo prévia da alie-
nagao e de seu potencial interesse de com-
pra por parte de outros entes federativos.



Fonte: David Antonio Lopez Moya. Eje Ambiental or Paseo de la Avenida Jiménez de Quesada. Novembro, 2017. Shutterstock, consultado em 2020. www.shutterstock.com
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( FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS )

Implementar um modelo vidvel para o financia-
mento da infraestrutura e dos servigos urbanos
é um desafio cronico para as cidades. Nesse
sentido, o uso de instrumentos de recuperagéo
da mais-valia fundidria’, também conhecidos in-
ternacionalmente como instrumentos LVC (Land
Value Capture), no ambito de estratégias DOT,
é uma oportunidade para a adogéo de praticas
fiscais mais sustentaveis pelas cidades. Isso
porque os projetos de infraestrutura de transpor-
te publico coletivo em geral levam a valorizagao
imobiliaria de seu entorno, a qual pode (e deve)
ser recuperada pelo poder publico para financiar
novos investimentos. Associado a infraestrutura,
o adensamento construtivo e populacional das
areas DOT, por meio de alteragdes na regulagéo
urbanistica, amplia o processo de valorizagao
e, ainda, atrai potenciais usuarios do transporte
publico de massa, contribuindo para a sustenta-
bilidade financeira do sistema (Suzuki, Murakami,
Hong, Tamayose 2015).

A valorizagao no entorno das estacdes tém,
portanto, duas fontes principais claramente iden-
tificaveis: o investimento em infraestrutura e a re-
gulagéao urbanistica, ambas decorrentes de agdes
publicas. Sem instrumentos de recuperacao, tais
acdes publicas resultardo em beneficios privados,
indo contra diretrizes de equidade e politicas re-

distributivas. No entanto, os instrumentos LVC e
outras formas de incremento das receitas proprias
ainda néo sédo utilizados de forma sistematica
pelos municipios brasileiros. Segundo dados da
Frente Nacional de Prefeitos, em 2018, somente
51% das receitas dos municipios eram provenien-
tes de sua base de arrecadagao prépria, enquanto
o restante vinha de transferéncias intergoverna-
mentais dos Estados e da Unido (FNP 2019).

0 incremento das receitas proprias, sobretudo
pelaadogéao deinstrumentos LVC, é especialmen-
te relevante no contexto dos graves problemas
fiscais e rigidez orgamentaria, que tém limitado
0 quanto pode ser destinado aos investimentos
de que a cidade necessita®. Fortalecer as fontes
de recursos existentes e identificar outras com
potencial para suprir as demandas de projetos ur-
banos é um desafio, em grande medida, compar-
tilhado com outras cidades latino-americanas.
Esta linha estratégica tem o objetivo, portanto, de
apresentar formas de financiar investimentos por
meio da recuperagéo da valorizagdo imobilidria,
abordando as barreiras e dificuldades encon-
tradas para a utilizagdo desses mecanismos,
bem como as possiveis solugdes encontradas e
recomendacgdes para implementagao, acompa-
nhadas de exemplos nacionais e internacionais
dereferéncia.

1 Furtado (1999) abordou o conceito de “recuperagdo de mais-valia fundiaria”, ligado, especificamente, ao territorio urbano, como a recuperagéo para a
coletividade da valorizacéo total ou de parte de investimentos publicos realizados no territério e na regulacéo urbanistica, que incremente o valor da

propriedade privada sem esforgo realizado pelo proprietério.
2 Sobre otema, ver Vetter e Vetter 2011.
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4: FINANCIAMENTO E RECUI?ERACAO
DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

Diretriz A: Diretriz B:

Aperfeicoamento dos mecanismos Implementacdo adequada
tradicionais de arrecadacao dos instrumentos e
municipal que favorecam a ferramentas de recuperac¢cao

implementacao de projetos DOT de mais-valia fundiaria

Introduzir e aperfeigoar o uso da Outorga

Cobra.r at.:Ieﬂquadamente imp.ostos e Onerosa do Direito de Construir, especialmente
contribui¢cbes sobre a propriedade para cidades médias e grandes
imoével e atualizd-los na implementacao
de projetos DOT N y
N N Implementar as diversas possibilidades de
Operac¢des Urbanas Consorciadas para o DOT
N v

Introduzir variagdes que otimizem a
aplicabilidade da Contribui¢ao de

Melhoria para projetos DOT Mobilizar a mais-valia fundiaria como

mecanismo para viabilizar Habitacao
de Interesse Social em areas DOT

Diretriz C:

Diversificacdo das formas de participacdao para melhor atuacao
compartilhada dos atores publicos e privados em investimentos DOT

o
Na7_

Venda ou aluguel Business Improvement Districts
de terrenos (BIDs)




Aperfeicoamento dos mecanismos
tradicionais de arrecadacgao
municipal que favorecam a
implementacao de projetos DOT

Entende-se como “recursos proprios” todas as
receitas coletadas pelo préprio ente governa-
mental. Esses recursos sdo constituidos pelas
receitas tributarias, patrimoniais e de servigos,
além de outros tipos ndo tributdrios de receitas.
Para os municipios, tais recursos sao as fontes
de receitas mais estaveis e previsiveis, pois de-
pendem exclusivamente de sua gestédo (Blanco,
Moreno, Vetter, Vetter 2016).

Segundo a CF/88, em seu art. 145 (e art. 5° do
Cadigo Tributario Nacional), o sistema tributario
brasileiro prevé como fontes de recursos munici-
pais os impostos, as taxas e as contribuigoes de
melhoria. Aqueles que apresentam maior relagdo
com DOT - estando relacionados com o solo e a
provisdo deinfraestrutura — sdo os seguintes:

TABELA - FONTE DE FINANCIAMENTO DOS MUNICIPIOS

Fonte: Elaboracao dos autores com base em Suzart et al. (2018)
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e Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU):
incidente sobre a propriedade imobiliaria.

e Imposto de Transmissao de Bens Imodveis
(ITBI inter vivos): incide sobre o valor das
transagdes que envolvem a transferéncia
da propriedade ou direitos reais sobre bens
imoveis por ato oneroso, sendo pago pelo
comprador do imovel.

e Contribuigdo de Melhoria (CM): tem como
fato gerador a valorizagéo imobilidria decor-
rente de obras publicas.

e Taxas: contraprestacgao relativa a prestagao
de servigos publicos ou exercicio do poder
de policia.

Dentre o rol de recursos préprios municipais,
Smolka e Ambroski (2000) identificam que os im-
postos sobre a propriedade imobiliaria e a Contri-
bui¢do de Melhoria teriam um potencial adicional
de incremento orgcamentario, na medida em que
também séo capazes de recuperar parte da mais-
valia fundiaria.

MUNICIiPIOS

FONTES DE FINANCIAMENTO

PROPRIAS IPTU ITBI ISS CcM TAXAS
100% do IR
incidente na 50% do ITR
. fonte, sobre os dos imoveis 70% do IOF
Unidao . . FPM
rendimentos situados no sobre o ouro
pagos pelos municipio

Transferéncias

) municipios
Intergovernamentais

Obrigatodrias
50% do IPVA

25% dos 29%

o) o)
25% dos 10% do da CIDE re-

IPl repassados

Estado licenciados no 25% do ICMS passada aos
R aos estados
municipio - estados pela
pela Unido .
Uniao
Transferéncias Intergovernamentais: convénios, ajustes e congéneres, celebrados com a Unido ou com

Voluntarias os estados
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PRINCIPAIS BARREIRAS:

Um breve diagndstico da arrecadagao municipal
no Brasil evidenciou que existem barreiras impor-
tantes a seremvencidas:

e Em geral, a maior parte dos recursos pré-
prios dos entes municipais é proveniente de
tributagao sobre as atividades econémicas
ou sobre o patriménio: enquanto as primeiras
apresentam maior variabilidade em relagéo a
atividade econémica, o IPTU costuma ser me-
nos volatil, por ser atrelado a base imobiliaria.

e Forte dependéncia com relagao as transfe-
réncias intergovernamentais: em 2018 (FNP
2019), 49% das receitas dos municipios eram
provenientes de transferéncias intergoverna-
mentais dos Estados e da Unido, enquanto o
restante vinha de sua base de arrecadagéo
propria.

e Hauma grande dispersao na capacidade de
arrecadagao: em um nivel geral, pequenos
municipios e com pouca populagéo tém ni-
veis mais baixos de arrecadagéo de recursos
préprios (IPTU ou Contribuigdo de Melhoria)
em relagdo as outras fontes de receita (Dual-
de 2013; Furtado & Acosta 2020).

Cobrar adequadamente
@ impostos e contribuicdes sobre a
propriedade imdével e atualiza-los
naimplementacao de projetos DOT

No Brasil, o IPTU tem tido, nos ultimos anos, um