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Resumo: A monografia “Guia para elaboracdo de estraté-
gias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte
(DOT) - Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades
Brasileiras” é parte de um conjunto de trabalhos realiza-
dos pelo BID em parceria com o Ministério das Cidades,
0s quais visam contribuir para melhorar a mobilidade
urbana, o desenvolvimento urbano e a sustentabilidade
ambiental nas cidades brasileiras por meio do Desen-
volvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT).
O objetivo desta publicacdo é disponibilizar ferramen-
tas e recursos passo a passo destinados a orientar o
trabalho dos gestores, técnicos publicos, tomadores de
decisdo e comunidade interessada na implementacdo
de estratégias de DOT nos processos de planejamento
e gestdo das cidades brasileiras. O kit de ferramentas é
uma adaptac¢do do “The TOD Implementation Resources
& Tools Knowledge Product”, desenvolvido para a Global
Platform for Sustainable Cities (GPSC).
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Prefacio

Morgan Doyle

Representante do Grupo BID no Brasil

A necessidade de repensar o desenvolvimento urbano nas cidades brasileiras é cada vez
mais evidente. A urbanizacdo no Brasil, como em muitos outros paises do Sul Global, é
marcada por um crescimento rapido e desordenado, que nao foi acompanhado por poli-
ticas urbanas adequadas e acabou priorizando excessivamente o transporte individual. As
consequéncias desse processo sdo prejudiciais para o desenvolvimento humano e social
nas cidades, contribuindo para o cendrio de emergéncia climatica, segregacdo socioespa-
cial, congestionamentos, desafios de saude publica e uma ma qualidade de vida da po-
pulacdo. Nesse contexto, o desafio de transformar as cidades e regides metropolitanas
em ambientes mais inclusivos e sustentaveis passa necessariamente pela diminui¢do dos
impactos negativos do transporte.

Esta publicacdo, concebida como parte de uma colaboracdo entre o Banco Interamericano
de Desenvolvimento (BID) e o entao Ministério do Desenvolvimento Regional, atual Minis-
tério das Cidades (MDC), destaca o conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transpor-
te (DOT) como uma abordagem fundamental para enfrentar os desafios atuais. O DOT
promove a integracdo do planejamento urbano com solug¢des de transporte sustentaveis,
gerando comunidades mais coesas e acessiveis. Experiéncias globais bem-sucedidas mos-
tram que o DOT traz beneficios tangiveis, como a reduc¢do do tempo de deslocamento, o
uso mais eficiente de recursos e a diminuicao das emissdes de gases de efeito estufa. Além
disso, o DOT ajuda a conter a expansdo descontrolada das cidades ao integrar pessoas,
espacos publicos e atividades econémicas de forma mais eficaz.

Por meio desta publicacdo, espera-se oferecer aos gestores publicos, profissionais de plane-
jamento urbano e cidaddos interessados um conjunto de recomendacdes praticas, baseadas
em experiéncias nacionais e internacionais. Seu objetivo é apoiar e fomentar o planejamento
e a implementacdo de estratégias DOT, desde a legislacdo até a identificacdo de oportunida-
des para sistemas eficazes.

E possivel construir um futuro urbano mais sustentavel e inclusivo para todos os cidaddos
brasileiros ao transformar as cidades em espacos mais resilientes, inteligentes e inova-
dores, e a integracdo do DOT nos processos de planejamento urbano é o primeiro passo
crucial para alcancar esse objetivo.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras
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Jader Fontenelle Barbalho Filho
Ministro das Cidades

E com alegria e satisfacdo que o Ministério das Cidades, em parceria com o Banco Intera-
mericano de Desenvolvimento (BID), apresenta esta publicacdo a sociedade brasileira. Tra-
ta-se de um instrumento de fundamental relevancia para o aprimoramento continuo das
politicas de desenvolvimento urbano nas cidades, rumo ao planejamento e a implementa-
¢do de solucdes cada vez mais sustentdveis, inclusivas, integradoras e eficientes para todos
os cidadaos.

Esta publicacdo disponibiliza instrumentos e diretrizes praticas de apoio ao trabalho de
gestores, técnicos, tomadores de decisdo e da comunidade em geral no planejamento e na
implementacdo de estratégias de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT).

A urbanizacao acelerada — muitas vezes conduzida sem um planejamento adequado e
guiada pela especulacao imobiliaria apoiada pelos constantes incentivos ao uso do trans-
porte individual motorizado — tem resultado em diversos desafios para nossas cidades,
tais como congestionamentos, desigualdade socioespacial, problemas de salude publica
e impactos ambientais significativos. Nesse contexto, é urgente promover solu¢es que
possam transformar nossos centros urbanos em espagos que oferecam qualidade de vida
para os brasileiros.

Um dos caminhos mais promissores para enfrentar esses desafios é o Desenvolvimento
Orientado ao Transporte, uma abordagem territorial articuladora de diferentes compo-
nentes urbanos — como o uso e a ocupagado do solo, a distribuicdo de espacos publicos
e o fomento a atividades econémicas — com sistemas de mobilidade mais sustentaveis.
Tal estratégia estimula a concentracdo de moradias, comércio e servigos proximos aos
corredores e esta¢des de transporte publico de massa. Como resultado, temos a melho-
ria na infraestrutura urbana, na oferta de servicos, na integra¢do de diferentes sistemas
de transportes urbanos, além de trazer alternativas de investimentos publicos e privados,
com destaque no uso de recursos provenientes da valorizacdo imobiliaria gerada pelas
infraestruturas de mobilidade implantadas.

Experiéncias de sucesso ao redor do mundo demonstram que a implementac¢do de estra-
tégias DOT contribui para a reducdo dos tempos de deslocamento, promove a utilizagdo
mais eficiente das infraestruturas instaladas e a diminui¢cdo das emissdes de gases de efei-
to estufa.

Guia para elaboragao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Este trabalho, resultado de uma colaboracdo entre o Ministério das Cidades e o Ban-
co Interamericano de Desenvolvimento, apresenta um conjunto de orienta¢Bes praticas
destinadas a gestores publicos, urbanistas e cidaddos. Com base em casos de sucesso
nacionais e internacionais, este material tem como propdsito apoiar a elaborac¢do e a
implementacdo de politicas publicas que incorporem o DOT nas cidades brasileiras, ga-
rantindo uma infraestrutura urbana que privilegie o transporte publico e sustentavel.

O Ministério das Cidades acredita firmemente que, ao adotar essas estratégias, nossas
cidades podem se tornar mais inclusivas, resilientes e inovadoras. Por meio do planeja-
mento urbano integrado e orientado ao transporte sustentavel, é possivel construir um
futuro mais prospero e equitativo para todos os brasileiros. Com esse propdsito, apre-
sentamos esta publicacdo na expectativa de contribuir para a melhoria das condi¢des de
mobilidade urbana e para o acesso mais justo e democratico as oportunidades que as
cidades oferecem.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras
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Resumo Executivo

Nos ultimos anos, as cidades brasileiras tém seguido um modelo de expansao ur-
bana marcado pelo uso extensivo de terras distantes dos centros urbanos, gerando
assim, areas urbanas dispersas, caracterizadas pela baixa densidade populacional e
conexdes limitadas ao transporte publico coletivo. Essa configuracao urbana resultou
na formacao de cidades segregadas social e territorialmente, onde a oferta de servicos e
oportunidades localiza-se nas regides centrais, enquanto as periferias enfrentam desafios
de acesso a empregos, servicos e infraestruturas urbanas.

Diante deste cenario, as estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Trans-
porte (DOT) emergem como uma abordagem crucial para reverter as desigualdades
urbanas e promover um crescimento urbano mais igualitario e sustentavel. O DOT
busca integrar o planejamento urbano e o transporte, fomentando o desenvolvimento de
areas urbanas mais compactas e acessiveis. Ao promover a proximidade entre habitacdo,
empregos e servi¢cos, o DOT visa criar comunidades mais conectadas e sustentaveis, redu-
zindo a dependéncia do transporte individual e incentivando o uso eficiente do transporte
publico. Essas estratégias visam ndo apenas melhorar a mobilidade urbana, mas também
contribuir para a qualidade de vida, equidade social e resiliéncia ambiental nas cidades.

Embora algumas cidades brasileiras tenham experienciado a implementacao de
estratégias de planejamento e gestao alinhadas ao DOT, muitas ainda enfrentam
grandes desafios e carecem de ferramentas para enfrenta-los. Esses desafios, muitas
vezes, podem estar relacionados a diversas questdes como limita¢des institucionais, organi-
zacionais, barreiras regulatérias, lacunas de capacitacdo, falta de recursos financeiros, entre
outros problemas diversos. E fundamental abordar esses aspectos de maneira abrangente
e integrada para promover o sucesso continuo das iniciativas de DOT.

O Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), em parceria com o entdo Mi-
nistério do Desenvolvimento Regional (MDR), atual Ministério das Cidades (MDC), e
com recursos do Clean Technology Fund (CTF), produziu um trabalho de Cooperacéo
Técnica (CT)? cujo objetivo consiste em contribuir para melhorar a mobilidade urbana, o
desenvolvimento urbano e a sustentabilidade ambiental nas cidades brasileiras por meio do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte. Este tem sido um esfor¢o sustentado ao longo
de uma década para ampliar a base de conhecimentos sobre DOT e avancar gradualmen-
te na integra¢do de um programa de DOT em escala nacional. Nesse sentido, a presente
publicacdo marca uma etapa adicional nesse processo de construc¢do do aprendizado.

O kit de ferramentas DOT para o Brasil consiste em uma adaptacdo da publicacao
“Recursos e Ferramentas para a Implementac¢do do Desenvolvimento Orientado
ao Transporte”, elaborada em 2018 e revisada em 20213, Essa publicacdo consolidou
informacdes provenientes de diversas fontes, privilegiando paises de baixa e média renda,
e trouxe uma contribuicdo fundamental para a definicdao do conceito de DOT. Ademais,

2 CTBR-T1394.

3 Publicacdo elaborada pelo Banco Mundial com o apoio da Plataforma Global para Cidades Sustentdveis (GPSC). Link para
acesso: https://publications.iadb.org/pt/desenvolvimento-orientado-ao-transporte-como-criar-cidades-mais-compactas-conec-
tadas-e-coordenadas.
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disponibilizou ferramentas que proporcionam um processo sélido desde a iniciacdo até a
avaliagdo de estratégias de DOT em diversas escalas, além de oferecer meios tanto para a
implementac¢do quanto para a tomada de decisdes.

Esta publicacdo tem como objetivo principal estimular as cidades brasileiras a ado-
tarem uma abordagem pragmatica na introducao de estratégias de DOT, com vistas
a aprimorar as condigdes locais e promover o bem-estar de suas comunidades. Para
isso, ndo apenas disponibiliza ferramentas e recursos adaptados ao contexto brasileiro —
os quais foram desenvolvidos levando em conta suas distintas estruturas politicas, sociais,
econOmicas e regulatérias locais —, mas também oferece orientacao passo a passo sobre
sua aplicacdo. Dessa forma, constitui uma fonte confiavel de instrumentos praticos para as
cidades, especialmente aquelas que buscam avangar no planejamento baseado em DOT,
mas que carecem de orienta¢do técnica ou recursos para conduzir 0 processo.

O texto a seguir primeiramente traz uma secdao dedicada a um breve esclarecimento do
conceito de DOT e algumas iniciativas realizadas pelo Banco Interamericano de Desenvolvi-
mento voltadas para o tema. Em seguida, sdo apresentados os Recursos e Ferramentas de
Conhecimento DOT a nivel global, assim como referéncias relevantes, para contextualizar
0 processo de adaptacao para a realidade brasileira. Por fim, é disponibilizado o guia para
o kit de ferramentas DOT, que inclui o acesso as ferramentas disponiveis.

Guia para elaboragao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

O que é DOT?

“DOT é uma estratégia territorial fundamentada em pro-
jetos urbanisticos que visam articular componentes
urbanos com os sistemas de mobilidade, a fim de
construir cidades mais compactas e ambientalmente
corretas. Busca estimular a concentracdo de habitacdes
e de atividades socioecondmicas proxima aos corre-
dores e estacdes de transporte publico de massa para
promover um desenvolvimento urbano com maior
adensamento construtivo e populacional nessa area.”
(BID, 2021)*

Assim, o Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT) é uma estratégia complexa
de transformacdo urbana, que envolve diversos atores (publicos e privados) — instituicoes
publicas, técnicos profissionais de diversas disciplinas, incorporadores e investidores, atuais
e futuros residentes, entre outros —, que participam tanto nas tomadas de decisdes como
na formulagdo e acompanhamento de projetos.

A seguir sdo apresentados alguns principios orientadores que integram a estratégia de DOT.

4 Hobbs, J., Baima, C., & Seabra, R. (2021). Desenvolvimento orientado ao transporte: Como criar cidades mais compactas, conecta-
das e coordenadas: Recomendacdes para os municipios brasileiros (J. Hobbs, C. Baima, M. Durdn-Ortiz, D. Soria Alves, K. Ribeiro,
& R. Seabra, Eds.). Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID). Link para acesso: https://publications.iadb.org/pt/desenvolvi-
mento-orientado-ao-transporte-como-criar-cidades-mais-compactas-conectadas-e-coordenadas

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

15



16

Figura 1:

Elementos de uma estratégia de DOT

CIDADE COMPACTA

As cidades devem crescer maximizando o uso do espaco existente,especialmente
ao longo dos corredores de transporte publico e areas de influéncia. O planejamen-
to urbano é uma ferramenta essencial para promover a mobilidade sustentavel.

ACESSIBILIDADE E CONECTIVIDADE

Um sistema de mobilidade urbana sé6 é universal quando é acessivel. O objetivo
deve ser o de criar uma cidade cuja configuracdo ndo force a sua populagdo a fazer
viagens longas ou grandes deslocamentos.

E essencial que todos os individuos tenham acesso aos diversos meios de transporte.

=

usO MISTO

As areas de uso misto apresentam uma diversidade de usos e atividades - satis-
fazendo necessidades de moradia, trabalho e lazer - a fim de reduzir a necessidade
de deslocamentos motorizados.

Por exemplo, tanto o andar térreo quanto o primeiro andar de um prédio de apar-
tamentos podem ser usados para lojas, escritorios e outras atividades comerciais,
por exemplo, a fim de impulsionar a atividade econémica local.

TRANSPORTE ATIVO

Criar bairros que promovam a caminhada e o uso de bicicletas, scooters e patins;
priorizar a infraestrutura e as redes para modais ndo motorizados de transporte,
como pistas dedicadas a ciclistas ou ruas somente para pedestres. Implementar
regulamentos de construcdo que estabelecam critérios de estacionamentos mi-
nimos para novos empreendimentos ou cobrar pelo estacionamento nas ruas.
Tais medidas podem melhorar a interacdo social e a salde, assim como reduzir as
emissdes ao desencorajar o uso do automovel.

MORADIAS INCLUSIVAS E A PRECO ACESSIVEL

A falta de acesso a terrenos acessiveis em grandes centros urbanos resulta em
suburbios e “cidades artificiais” ao longo da periferia de uma cidade com conexdes
limitadas de transporte ao nucleo urbano. Um modelo de desenvolvimento urbano
deve prever varios tipos de habitacdo que acomodem familias de diferentes niveis
socioecondmicos. As cidades podem instituir moradias de precos acessiveis, por
exemplo, para assegurar que os novos empreendimentos ndo sejam excludentes.

PARTICIPACAO E INCLUSAO

Planos diretores e projetos urbanos devem contar com a contribuicdo e partici-
pacao da populagdo local - além das principais partes interessadas no projeto - a
fim de alinhar as expectativas e interesses.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

COOPERACAO

O planejamento da mobilidade deve ser coordenado com os planos diretores mu-
nicipais e outras normas de planejamento urbano. As diretrizes de planejamento
urbano devem favorecer os modos ndo motorizados de transporte e o transporte
coletivo publico. Para tanto, o desenvolvimento de politicas integradas e estruturas
e mecanismos de cooperacdo interinstitucional deve ser uma prioridade em todos
os projetos. Os lideres politicos, por sua vez, precisam apoiar estratégias coorde-
nadas e de longo prazo, priorizando os interesses do todo coletivo sobre os dos
partidos politicos.

SUSTENTABILIDADE AMBIENTAL

Os projetos de DOT podem ajudar a reduzir as emissdes de gases do efeito estufa
(“GEE"), preservar areas naturais reduzindo a dispersdo, reduzir os poluentes do
solo a curto prazo, reduzir os niveis de ruido relacionados aos veiculos e preservar
a energia e 0s recursos naturais.

OTIMIZACAO DE RECURSOS

Conter o crescimento urbano através de intervencdes de DOT pode ajudar a
otimizar a utilizagdo da infraestrutura existente, o que, por sua vez, reduz os
custos associados a expansdo da infraestrutura para acomodar a expansdo. A
coordenacgdo com a infraestrutura de transporte existente reduz o tempo de des-
locamento diario com efeitos positivos tanto na economia de uma cidade quanto
na qualidade de vida dos habitantes.

SEGURANCA

O deslocamento ativo pode resultar em cidades mais vibrantes, animadas e con-
sideravelmente mais seguras. Do mesmo modo, o uso de estratégias de DOT para
instigar a revitalizacdo urbana de areas degradadas ou subutilizadas pode tornar
essas areas mais seguras e mais vibrantes para a populagao.

RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

O investimento do setor publico em infraestrutura de transporte, na maioria dos
casos, aumenta o valor dos terrenos adjacentes. Este aumento de valor deve ser
compartilhado entre o governo local e os proprietarios; estes novos recursos po-
dem entdo ser investidos em nova infraestrutura, melhorias nos espacos publicos
ou outros servicos em beneficio da cidade e de seus cidaddos.

PPEOO @

Fonte: BID, 2021.

BENEFICIOS SOCIOECONOMICOS

A melhoria da qualidade de vida das populag¢des urbanas é um dos trés pilares da
mobilidade urbana sustentavel. Se coordenados com os esfor¢os de planejamento
urbano, os projetos de mobilidade podem promover crescimento e desenvolvi-
mento econdmico, atraindo investimentos privados, gerando novos empregos,
aumentando o nimero de empresas instaladas na area, estimulando a atividade
fisica, reduzindo o niumero de acidentes de transito, melhorando a seguranca dos
pedestres e revitalizando o dinamismo social.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras
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©) Adensar populacionalmente

©) Ocupar e combater
©) Evitar baixas densidades

©) Promover espacos e

Atualmente, as cidades brasileiras e latino-americanas apresentam, em grande parte, as
chamadas caracteristicas 3D: Distantes (uso extensivo de terrenos ao longo da periferia
urbana, longe do centro urbano), Dispersas (areas urbanas dispersas que resultam na
descontinuidade da densidade) e Desconectadas (a conectividade do transporte coletivo é
limitada ou inexistente em diferentes bairros e centros urbanos). Uma estratégia territorial
DOT busca gerar cidades 3C, que consistem em um modelo urbano de cidade:

&) Compacta - com utilizagdo eficiente do solo urbano ja ocupado e infraestrutura de
transporte e servicos implementados;

©  Conectada- interligacao entre centralidades urbanas (modelo de polos econdmicos)
por meio de um sistema de transporte publico eficiente, e

&) Coordenada - gestdo eficiente e integrada entre o planejamento urbano e de

mobilidade.

Figura 2:
Conceito da cidade 3C

PLANEJAMENTO ESTRATEGIA DOT

\)

COMPACTAR

principal estratégia
Visdo de

desenvolvimento
crescimento urbano

\)

ACOES NECESSARIAS:

e construtivamente areas
com infraestrutura instalada.

vazios urbanos.
construtivas.

equipamentos publicos
apropriados.

CONECTAR

principal estratégia
Criagao de centros e

subcentros urbanos >
conectados

Fonte: BID, 2021.

ACOES NECESSARIAS:

COORDENAR

principal estratégia

Gestdo do territério
priorizado

\)

ACOES NECESSARIAS:

&) Definir &reas de influéncia.

©) Definir modelo de governanca
e projetos DOT prioritarios.

©) Adequar a legislacdo de uso e
ocupacao do solo aos eixos de
transporte definidos.

©) Adotar estratégias e
instrumentos de gestdo social
da valorizacdo imobiliaria.

S) Adotar mecanismos e
instrumentos de controle

) Promover usos mistos.

S) Diversificar tipos de unidades habitacionais para

atendimento de um maior nimero de pessoas
de diferentes estratos socioeconémicos.

) Priorizar mobilidade ativa e criativa.

) Realizar propostas coerentes com a vocacao e

com demandas.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

social.

Figura 3:
De 3D para 3C

EXPANSAO DA
CIDADE E CONSUMO
DO SOLO

TEMPO DE
DESLOCAMENTO

CONGESTAO
VEICULAR

POLUICAO E
EMISSAO DE GEE

DETERIORAGCAO SEGREGACAO DAS
DOS CENTROS ATIVIDADES
TRADICIONAIS
ISTANTE
ISPERSA
ESCONECTADA

a OMPACTA
ONECTADA
OORDENADA

CIDADE DENSA
(COMPACTA)

REGENERAGCAO DAS DIVERSIDADE DE
AREAS URBANAS uUsosS

RECUPERACAO SEGURANCA NAS MOVIMENTO
DA MAIS-VALIA RUAS DE PEDESTRES E
FUNDIARIA PARA O CICLISTAS

INTERESSE COMUM

INTEROPERABILIDADE OTIMIZAGAO DOS
DOS TRANSPORTES RECURSOS

<

—

Fonte: BID, 2021.
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I Saiba mais

Aproveitamento de recursos para
uma implementacao eficaz

Diversos materiais existentes aprofundam aspectos especificos dos topicos de DOT, ao
abordar estudos de caso, planejamento de transporte e do uso do solo, desenvolvimento
imobiliario, mais-valias fundiarias, tendéncias, oportunidades e estruturas institucionais.
Para uma compreensdao mais aprofundada do tema, recomendamos explorar outras
producdes e publica¢des relacionadas, produzidas e disponibilizadas pelo BID:

D) Desenvolvimento orientado ao transporte: Como criar cidades mais compactas,
conectadas e coordenadas, 2021

A publicacdo apresenta recomendacdes para a aplicacao de sistemas de DOT no contexto
dos paises em desenvolvimento. Contém as pesquisas detalhadas, destinadas a analisar
e compreender marcos legais, financeiros e institucionais, bem como mapear limitacdes
e oportunidades para a implantacdo de sistemas DOT, a partir das licdes aprendidas com
€asos nacionais e internacionais.

©)  Desarrollo orientado al transporte: una evaluacion de tendencias y oportunidades
para América Latina, 2021 / Transit Oriented Development: An Appraisal of Trends

and Opportunities for Latin America, 2021

A partir de uma revisao da experiéncia global atual com o DOT, a publicacao inclui os im-
pactos e as caracteristicas do DOT nas cidades, tais como comportamento de viagem, nu-
mero de passageiros e beneficios ambientais, bem como areas para melhoria. Também
discute quatro estudos de caso, destacando respostas inovadoras a alguns dos desafios
emergentes do DOT, e oferece dez recomendacdes para a implementacao eficaz do DOT
nas cidades latino-americanas.

©) Teresina: estudo de pré-viabilidade para recuperacao de mais-valias fundiarias
em sistemas de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), 2021

Com o objetivo de avaliar a estrutura existente na cidade de Teresina para a implementa-
¢do de recuperagao de mais-valias fundiarias, a publicacao traz a avaliacdo de trés areas
aptas para a implementac¢do do DOT, seus respectivos cenarios de desenvolvimento imo-
biliario e potenciais de captura de incremento do valor do solo. Ao final, sdo apresenta-
das propostas de intervencao e recomendacdes para o marco regulatério, no sentido de
preparar a cidade para uma estratégia DOT.

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

© Mobilidade urbana e agenda ASG: um caminho para o desenvolvimento econé-
mico e sustentavel, 2022

A nota técnica aborda a contextualizacao do setor de mobilidade urbana no Brasil sob a
otica ambiental, social e de governanca (ESG). Apresenta a integracao das praticas ESG
no setor de mobilidade urbana no Brasil bem como instrumentos elegiveis para o finan-
ciamento da mobilidade urbana no Brasil e apresentacdo dos instrumentos financeiros
tematicos do setor.

©)  Livretos DOT nos municipios:
* Belo Horizonte: Projetos piloto no Eixo Leste e Vetor Norte
« Brasilia, DF: Estudos de caso - estacbes Ceilandia Centro e Ceilandia Norte
+ Natal: Projetos piloto nas estacdes Santa Catarina e Soledade
+  RiodeJaneiro: Projetos piloto no corredor Transcarioca e na Area Central da cidade

+ Teresina: Projetos piloto nas zonas Centro-Norte, Leste e Sul

As publicacdes tém como objetivo compartilhar os principais resultados e descobertas
dos estudos realizados sobre a implantacdo de estratégias DOT e o desenvolvimento
de projetos piloto em areas estratégicas selecionadas em cada municipio. Elas apresen-
tam uma caracterizagao das areas estudadas, mapeiam oportunidades e limita¢des, e
prop8em estratégias para implementacao. Além disso, incluem estudos financeiros so-
bre a recuperacao de mais-valias fundiarias e outros ganhos esperados, visando assim
impulsionar a adocdo das estratégias de DOT nas cidades brasileiras.
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I. Adaptacao paraas
Cidades Brasileiras

Histoérico e contextualizacao

Entre 2020 e 2022, o BID trabalhou em parceria com as equipes técnicas dos municipios de
Curitiba (PR), Sao Paulo (SP), Recife (PE), Belo Horizonte (MG), Rio de Janeiro (R]), Natal (RN),
Porto Alegre (RS) e Canoas (RS), com o apoio de empresas consultoras para compreender os
contextos locais e disponibilizar ferramentas para a elaboracdo de estratégias de DOT nas
cidades brasileiras. Reconhecendo a demanda por materiais sobre o tema que fossem aces-
siveis e voltados para a realidade do pais, o Banco reuniu esforcos para aproveitar estudos
existentes no ambito internacional® e adapta-los para o cenario brasileiro. Assim, o objetivo
foi desenvolver um guia voltado para gestores, técnicos publicos, tomadores de decisao e
toda comunidade interessada na implementacao de estratégias de DOT nos processos de
planejamento e gestdo municipal.

Estrutura DOT - Etapas

Para uma estruturacdo eficiente das ferramentas e recursos, visando garantir um processo
coerente de iniciacao, planejamento e avaliacdo de DOT em varias escalas, propde-se a se-
guinte estrutura DOT’ composta por cinco etapas: (1) Avaliar, (2) Habilitar, (3) Planejar
+ Projetar, (4) Financiar e (5) Implementar.

Aseguir, sera apresentada uma breve contextualizacao da metodologia utilizada para adap-
tar as ferramentas e recursos ao contexto brasileiro, tornando-os aplicaveis as estruturas
politicas, sociais, econémicas e reguladoras locais brasileiras.

6 A publicagdo “Recursos e ferramentas para a implementacdo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte”, foi elaborada em
2018 e reeditada em 2021 pelo Banco Mundial com o apoio da Plataforma Global para Cidades Sustentéveis (GPSC) e discute a
teoria de DOT, além de oferecer uma série de recursos e ferramentas para a implementacdo de estratégias de DOT. O compéndio
de recursos e ferramentas foi concebido com énfase especial nos mecanismos de financiamento, regulamentagoes e formulagao
de politicas publicas de DOT, visando facilitar a efetiva implementacdo dos planos propostos, e foi referéncia para a elaboragéo do
presente Guia.

7 Segundo a referida publicacdo, a estrutura DOT foi adaptada do Documento de Orientaco do DOT para a India (Ministério do
Desenvolvimento Urbano, india, 2016) e da Regeneracdo de Terras Urbanas (Amirtahmasebi et al., 2016).
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para “fazer o DOT acontecer”
a partir da priorizagdo de
projetos, capacita¢do e
monitoramento.

Tem como foco a dindmica do
financiamento imobiliario, os
investimentos em infraestrutura
e o papel dos incorporadores

privados no DOT. E PLANEJAR + PROJETAR

Figura 4:
Etapas do DOT

H Ajuda a avaliar o nivel de
IMPLEMENTAR preparacdo da cidade em termos
Vincula as diversas o o _de cs_lpalc!dades telc_gm;s,dcondlg_oes
intervencdes necessarias 3 imobiliarias e qualidade do servico

de transporte coletivo, bem como
entender a escala de planejamento
e o contexto de desenvolvimento
urbano identificados como mais
apropriados para a aplica¢do do
DOT naquela cidade.

Destaca as barreiras
de politicas publicas,
mecanismos de comunicacao

FINANCIAR e sugestdes de governanca

que as cidades podem usar
para viabilizar o processo de

27 QS planejamento do DOT.
Y

Concentra-se na formulagdo

de solugdes e prioridades de
planejamento e projeto especificos
para o contexto.

Fonte: GPSC, 2018.

Processo de adaptacgao

Como primeiro passo para a adaptacao dos Recursos Globais de Conhecimento de DOT,
foram analisados casos de cidades que ja haviam experienciado ou que estavam em fase
de implementacao de estratégias alinhadas ao DOT. Além deste, também serviram como
critérios para a selecdo das cidades:

1] tamanho/porte da cidade - buscou-se cobrir cidades de varios portes em termos
de abrangéncia territorial onde as iniciativas de DOT foram consideradas;

(2] populacao - cidades com diferentes dimensdes populacionais foram avaliadas para
entender o papel das densidades no processo;

© tipo e uso de transporte coletivo - todos os tipos de transporte coletivo, como metrd,
BRT e sistema de 6nibus, foram explorados, e ;

®  mecanismosde recuperacao de mais-valias fundiarias - foram selecionadas cidades
que exploraram diferentes ferramentas para financiar projetos, tanto de DOT quanto
de outras fontes.

A imagem abaixo localiza as cidades que foram analisadas, a saber: Curitiba (PR), Sao Pau-

lo (SP), Recife (PE), Belo Horizonte (MG), Rio de Janeiro (R]), Natal (RN), Porto Alegre (RS) e
Canoas (RS).
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Figura 5:
Cidades objeto de estudo

. POPULAGAO

. AREA

e

SAO PAULO

12.396.372

248 km?

CURITIBA

1.963.726 CANOAS

349.728

434 km?2

130,78 km?

Fonte: IBGE, 2021.

NATAL

896.708

167,4 km?

RECIFE

1.661.017

218,5 km?

BELO HORIZONTE

2.530.701

331,5 km?

RIO DE JANEIRO

6.748.000

PORTO ALEGRE 1255 km?

1.492.530

495,39 km?

A avaliacdo das cidades se apoiou na aplicacdo de duas ferramentas propostas pela publi-
cagdo “Recursos e ferramentas para a implementacao do Desenvolvimento Orientado ao

Transporte”:

O  checklistde ativagdo do processo, e

(2] indicadores-chave de desempenho DOT (KPI®).

8 Do inglés, Key Performance Indicators.
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Abaixo sdo apresentados os Diagramas Resumo resultantes dos Indicadores-chave de de-
sempenho DOT (KPI), os quais representam resumida e graficamente os principais aspectos
analisados das cidades, como mobilidade, ambiente socioeconémico e fisico. A avaliacao
completa pode ser encontrada no apéndice desta publicacao.

CURITIBA

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
® Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

Curitiba tem uma estrutura de planejamento que apoia
fortemente o desenvolvimento orientado ao transporte
coletivo em termos de mobilidade e comportamento de
viagem, moderadamente em termos de impactos sociais
e econémicos e em menor medida no que diz respeito ao
ambiente natural e fisico. O compromisso dos investimen-
tos publicos com respeito ao DOT tem sido substancial
em termos de mobilidade e comportamento de viagem.
Porém esses investimentos criaram mudancas sociais e
econdmicas positivas em menor escala e apoiaram me-
nos ainda as melhorias no ambiente fisico. A obtencdo
dos resultados almejados é moderada em termos de
mobilidade e comportamento de viagem e em termos
de impactos sociais e econdmicos, mas mostra um baixo
desempenho do DOT em rela¢do ao ambiente fisico.

SAO PAULO

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS

ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
® Impacto social e econdmico

® Ambiente fisico

Sao Paulo tem uma estrutura de planejamento que apoia
fortemente o desenvolvimento orientado ao transporte
coletivo em termos de mobilidade e comportamento de
viagem e também em termos das mudancas necessarias
para o ambiente natural e fisico, porém, apoia em menor
medida, os impactos sociais e econdémicos. O compro-
misso dos investimentos publicos com respeito ao DOT
tem sido consideravel em termos de mobilidade e com-
portamento de viagem e melhorias no ambiente fisico,
mas esses investimentos tém alcancado impactos sociais
e econdmicos positivos em menor grau. A obten¢do dos
resultados almejados também foi significativa em termos
de mobilidade e comportamento de viagem, mas mostra
areas de oportunidade com rela¢ao ao ambiente fisico e
aos impactos sociais e econdmicos alcangados.

RECIFE

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
® Impacto social e econdmico

@ Ambiente fisico

A estrutura de planejamento do Recife apoia o desen-
volvimento orientado ao transporte em relacao a mobi-
lidade e comportamentos de viagem, mas ainda precisa
considerar o ambiente fisico e os aspectos dos impactos
sociais e econdmicos. Quanto ao investimento publico,
observa-se que a cidade precisa dar atencao aos trés
aspectos considerados, principalmente no que se refere
ao impacto social e econémico. A cidade tem tido bons
resultados em termos de mobilidade e comportamento
de viagem, ambiente fisico e impacto social e econémico.
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BELO HORIZONTE

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econdmico

@ Ambiente fisico

Belo Horizonte tem uma estrutura de planejamento
que apoia o desenvolvimento orientado ao transporte
coletivo em termos de mobilidade e comportamento
de viagem, mas que tem se mostrado moderado em
termos de impactos sociais e econdmicos e ainda em
menor medida no que diz respeito ao ambiente natural
e fisico. O compromisso dos investimentos publicos em
DOT tem sido consideravel em termos de mobilidade e
comportamento de viagem e em menor medida esses
investimentos tém resultado em melhorias no ambien-
te fisico, sendo que ainda ha grandes oportunidades
em termos de crescimento equitativo para a cidade.
Os resultados almejados em termos de mobilidade e
comportamento de viagem e no que diz respeito aos
impactos sociais e econdmicos ainda ndo sdo visiveis, e
ainda mais oportunidades foram reconhecidas em rela-
¢do a mudanca na habitabilidade das areas no entorno
dos projetos DOT.

RIO DE JANEIRO

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

O Rio deJaneiro tem uma estrutura de planejamento que
apoia fortemente o desenvolvimento orientado ao trans-
porte coletivo quanto a mobilidade e comportamento de
viagem e, em termos das mudancas necessarias para o
ambiente natural e fisico e, em menor medida, os impactos
sociais e econdmicos. O compromisso dos investimentos
publicos em DOT tem sido consideravel com relacdo a
mobilidade e ao comportamento de viagem e melhorias
no ambiente fisico e tem alcancado impactos sociais e
econOmicos positivos em menor grau. A obtencdo dos
resultados almejados também tem sido importante em
termos de mobilidade e comportamento de viagem, mas
mostra areas de oportunidade no que diz respeito aos
impactos sociais e econdmicos alcancados e ainda mais
em relacdo a mudanga na habitabilidade dos locais em
torno dos projetos DOT

NATAL

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

Aestrutura de planejamento de Natal apoia parcialmente
o desenvolvimento orientado ao transporte coletivo em
relacdo a mobilidade e comportamentos de viagem, mas
ainda precisa considerar o ambiente fisico e principalmente
0 impacto social e econdmico. Quanto ao investimento
publico, nossa analise mostra que a cidade precisa rever
0s trés aspectos. A cidade tem tido bons resultados em
termos de mobilidade e comportamento de viagem,
ambiente fisico e impacto social e econémico.
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PORTO ALEGRE

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Aestrutura de planejamento de Porto Alegre
apoia o desenvolvimento orientado ao trans-
porte em termos de mobilidade, comporta-
mento de viagem e ambiente fisico. Porém,
0 compromisso com o investimento em de-
sempenho precisa analisar o impacto social
e econdmico em conjunto com o ambiente
fisico. O impacto social e econdmico tem
sido consideravel em relacdo aos resultados
almejados, mas ainda precisa de visibilidade
para a mobilidade e o comportamento em
viagem, e 0 ambiente fisico.

CANOAS

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econdmico

@ Ambiente fisico

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

A estrutura de planejamento de Canoas apoia
o desenvolvimento orientado ao transporte
em termos de mobilidade, comportamento
de viagem e ambiente fisico, mas precisa
se concentrar no impacto socioeconémico.
Quanto ao desempenho dos investimentos,
ha necessidade de analisar o impacto socioe-
condmico. O impacto social e econémico tem
sido consideravel em relacdo aos resultados
almejados, mas ainda precisa de visibilidade
para o ambiente fisico e a mobilidade e o
comportamento de viagem.

Com vistas a validar e complementar as informacdes coletadas e processadas, bem como
criar um espaco de dialogo e troca entre as cidades envolvidas, também foi realizado um
workshop on-line, que contou com a participacdo de autoridades, especialistas de DOT e

organizag¢des interessadas.

As avaliacBes realizadas nessas cidades possibilitaram uma compreensao mais aprofundada
dos desafios enfrentados no planejamento e na implementac¢do das estratégias de DOT no
Brasil. Além disso, permitiram o mapeamento de ferramentas aplicaveis que foram incor-
poradas no kit de ferramentas, o qual sera apresentado nas secfes a seguir.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras
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Il. Kitde Ferramentas para as
Cidades Brasileiras

Com base nos resultados da avaliacao das cidades brasileiras, dez ferramentas, categoriza-
das a seguir, foram selecionadas para serem usadas nas etapas da Estrutura DOT (Avaliar,
Habilitar, Planejar + Projetar, Financiar e Implementar). Vale ressaltar que essas cinco eta-
pas foram consideradas adequadas para o Brasil e, portanto, foram mantidas, a fim de que
possam facilitar a organiza¢do das ferramentas e garantir um processo robusto de iniciagdo,
projeto e avaliacao de sistemas DOT em multiplas escalas.

As ferramentas vdo além da discussdo da teoria DOT, focando também na aplicacdo pratica
para implementac¢do e tomada de decisdo. Sao ferramentas analiticas (planilhas, documentos
de referéncia, checklists); guias e recursos (folhas de informacao, planilhas, entre outros).

A seguir, sdo explicitados os materiais a serem disponibilizados, categorizados por tipo de
ferramentas e separados de acordo com as etapas de inicia¢cdo, planejamento e avaliacdo
de DOT mencionadas anteriormente.

Tabela.
Objetivos das ferramentas DOT, organizados por etapas

3. PARA PLANEJAR + PROJETAR @ 4. PARA FINANCIAR

A etapa de “Planejar + Projetar” se concentra na
formulacdo de solugdes e prioridades de planejamento
e projeto especificos para o contexto.

3.1 - Principios de planejamento DOT
Uma série de principios de planejamento que
ajudardo os urbanistas e planejadores de
transporte na elaboracéo de planos DOT em toda
a cidade. Aplicdvel na escala municipal e em
todos os contextos.

3.2 - Como elaborar um plano de DOT em escala local
Um guia passo a passo formado por uma série
de acdes baseadas em tarefas que ajudardo os
urbanistas e planejadores de transporte no
planejamento e na implementag¢éo do DOT em um
determinado local. Aplicdvel na escala local e em
todos os contextos.

3.3 - Estrutura para remembramento de lotes
Um guia passo a passo que detalha o processo de
remembramento de lotes para os legisladores,
urbanistas e planejadores de transporte.
Aplicdvel em todas as escalas e contextos.

3.4 - Como planejar acesso seguro no DOT
Uma diretriz para os legisladores, urbanistas e
planejadores de transporte sobre o planejamento
da malha vidria na drea do DOT para garantir o
acesso seguro as estacoes. Aplicdvel na escala da
drea da estacdo e em todos os contextos.

A etapa “Financiar” tem como foco a dinamica do
financiamento imobilidrio, os investimentos em
infraestrutura e o papel dos incorporadores privados
no DOT.

4.1 Estrutura de recuperacao de mais-valias fundiarias
Um processo passo a passo para economistas,
urbanistas, planejadores de transporte e lideres
municipais com uma variedade de abordagens
alternativas para adotar a recuperagdo de mais-
valias fundidrias em projetos DOT de escala e
contexto varidveis. Aplicdvel em todas as escalas
e contextos.

A etapa “Implementar” vincula as diversas intervencées
necessarias para “fazer o DOT acontecer” a partir da
priorizacdo de projetos, capacitacdo e monitoramento.

5.1 Indicadores-chave de desempenho para DOT
Uma estrutura para os lideres municipais,
urbanistas e planejadores de transporte medirem
os planos ou prdticas de DOT em cidades individuais
em relacdo a indicadores de desempenho globais.
Aplicdvel em todas as escalas e contextos.

5.2 - Como desenvolver uma estratégia de DOT em fases
Metodologia para urbanistas e planejadores de
transporte para ajudar a desenvolver estratégias
para um projeto ou programa de DOT em fases.
Aplicdvel em todas as escalas e contextos.

D

A etapa “Avaliar” ajuda a avaliar o nivel de prepara-
¢do da cidade em termos de capacidades técnicas,
condicdes imobiliarias e qualidade do servico de
transporte coletivo, bem como entender a escala de
planejamento e o contexto de desenvolvimento urba-
no identificados como mais apropriados para aplicagdo
do DOT naquela cidade.

Um checklist e uma planilha de cdlculo com o obje-
tivo de ajudar lideres e legisladores municipais a
definirem a prontiddo da cidade em vdrios aspectos.
Aplicdvel em todas as escalas e contextos.

Um guia passo a passo para ajudar os urbanistas
e planejadores de transporte a avaliarem as ne-
cessidades de infraestrutura da cidade e a capaci-
dade de transporte exigidas pelos desenvolvimentos
orientados ao transporte. Aplicdvel em todas as
escalas e contextos.

A etapa “Habilitar” destaca as barreiras de politicas
publicas, mecanismos de comunicagdo e sugestdes de
governanca que as cidades podem usar para viabilizar
o processo de planejamento do DOT.

Este guia de recursos fornece uma introdu¢do aos
elementos-chave e estudos de caso relevantes,
considerando esses elementos em seus quadros
normativos existentes, necessdrios para uma
estrutura de zoneamento adequada para projetos
DOT nas cidades brasileiras.
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Adaptacao as necessidades especificas de cada contexto local

Os recursos e ferramentas de conhecimento DOT aplicaveis para as cidades brasileiras foram
concebidos para fornecer orientagao a essas cidades no enfrentamento das barreiras para
a implementacao de DOT em todas as etapas do planejamento, incluindo criar planos de
financiamento realistas e direcionar os investimentos para as esta¢des de transporte com
as melhores oportunidades de desenvolvimento.

Devido a variacdo das escalas de planejamento e do contexto de desenvolvimento urbano
de uma cidade para outra, é fundamental adaptar a aplicacdo dos recursos e ferramentas
as necessidades e prioridades locais. A seguir sao detalhadas essas variaveis a serem con-
sideradas, visando uma abordagem mais precisa e eficaz.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

29



30

Escala de planejamento DOT - como conceituar

Enquanto os projetos DOT sao localizados em areas especificas, sejam elas lotes, trechos
de ruas ou dentro das proprias esta¢des, o planejamento precisa ser conceitualizado em
multiplas escalas inter-relacionadas. Por esse motivo, é importante entender em qual escala
o projeto de DOT pretendido se aplica.

&

&

Cidade/regido: compreende uma extensao contigua de terra urbanizada, em grande
parte delimitada por jurisdi¢des administrativas.

Corredor: refere-se a uma linha especifica de transporte publico do sistema de trans-
porte e a area adjacente que se beneficia da linha de transporte.

Area da Estacdo: refere-se & area circundante a uma estacdo de transporte publico,
que abrange uma distancia caminhavel de 10 minutos. A unido de todas as areas da
estacdo ao longo de uma Unica linha de transporte constitui o corredor.

Local: refere-se a um lote com potencial de desenvolvimento situado em um corredor
ou area da estacao. Quanto mais préximo um terreno estiver da esta¢do e da plata-
forma de transito, maior sera o seu potencial de DOT.

A estratégia de DOT para a cidade como um todo deve considerar as condi¢cdes de mercado
nas diferentes localizacdes e o projeto DOT no nivel local ou da estacdo deve estar ampa-
rado em um marco regulatério que estruture o DOT nas diversas escalas. O planejamento
de DOT pode comecar a partir de uma escala menor e evoluir para uma escala maior ou
vice-versa. A tabela a seguir apresenta uma correlacdo entre as escalas identificadas, bem
como os principais resultados e a¢des focais correspondentes.
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Figura 6:

Escalas de DOT e Contexto de Desenvolvimento

Cidade-regiao

Corredor

Area da estacdo

w

Nivel local

Limite/zona

Limites Administrativos
/ Sistemas de
Transporte

10 minutos (800 m - 2
km) de caminhada/
ciclismo em ambos os
lados do corredor de
transporte planejado

5-10 minutos (400 m
-1 km) de distancia a
pé das instalacGes da
estacdo

Lote individual a uma
distancia de 5-10
minutos (800 m - 1 km)
a pé das instalacbes da
estagao

Principais resultados

Envolve a integracdo do uso
do solo com o planejamento
do sistema de transporte
para apoiar a analise e a to-
mada de decisdes relaciona-
das a gestdo do crescimento
em toda a cidade.

Fornece um ponto de
intervenc¢do para o DOT
para compor instrumentos
de planejamento e desen-
volvimento urbano (Plano
Diretor / Plano de Desenvol-
vimento).

Assegura que o desenvol-
vimento em uma estacao
complementa o desenvolvi-
mento em outras estagoes,
resultando em uma rede

de locais orientados para o
transporte.

Metas especificas de
passageiros de transporte
publico podem ser avaliadas
nessa escala em relacdo ao
potencial de desenvolvimen-
to em torno das esta¢des de
transporte.

Concentra-se nas areas
proximas as estacoes de
transporte em uma distan-
cia de 5 a 10 minutos a pé
com foco no uso do solo,
acesso seguro a estacdo
de transporte para todos
0s usuarios, acessibilidade,
integracdo multimodal e
conectividade.

Concentra-se em desenvol-
vimentos individuais dentro
de uma area de estacdo.
Inclui metas de intensidade
e densidade de rede para
desenvolvimento, circulacao
interna, projeto de constru-
¢ao e estacionamento.

Foco
&) Politicas de DOT.

©) Modificacbes genéricas das
regulacdes de controle do
desenvolvimento.

©) Estrutura institucional para
Implementacdo.

©)Plano DOT metropolitano/
cidade.

©) Planejamento de redes mais
seguras.

©) Seguranca viaria para todos os
usuarios.

@ Diretrizes de acessibilidade.

©) Politicas de DOT

©) Planejamento de redes mais
seguras

©) Seguranca viaria para todos os
usuarios

&) Modificacbes genéricas das
regulacBes de controle do
desenvolvimento

@ Potencial de captura de valor
imobiliario/fundiario

©) Estrutura institucional para
implementagdo.

©) Plano detalhado da area da
estac¢do incluindo consideracdes
de seguranca viaria

©) Diretrizes de projeto urbano
(forma construida)

&) Medidas de projeto de
seguranga viaria

©) Propostas de acessibilidade/
desenho de ruas

©) Potencial de captura de valor
imobiliario/fundiario
©) Estratégia de investimento

&) Plano de implementacdo

@ Facilidades do local e incentivos
de seguranca

&) Programa de desenvolvimento
detalhado

@ Plano de desenho urbano
@Acessibilidade/ desenho de ruas
©) Estratégia financeira

&) Plano de implementacdo

Fonte: adaptado de GPSC, 2018.
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Contextos de desenvolvimento urbano - como identificar

As cidades no Brasil encontram-se em diferentes estagios de consolida¢do ou desenvolvimento
urbano. Nesse sentido, identificar o contexto em que cada uma se encontra é fundamental
para garantir o sucesso do DOT. Os trés tipos abrangentes de contexto de desenvolvimento
considerados incluem:

©) greenfield - refere-se a terrenos que atualmente tém pouco ou nenhum nivel de-
senvolvimento urbano. Tais terrenos podem estar localizados no entorno de cidades
existentes ou no interior de cidades recém-planejadas;

©  suburbano - refere-se a terrenos pouco desenvolvidos nos limites da cidade. Os terre-
nos suburbanos sao caracterizados por baixas densidades residenciais e baixo alcance
de transporte, e

©  urbano - refere-se a areas consolidadas da cidade, que se caracterizam por terem
maior densidade populacional e alto nivel de desenvolvimento ou brownfield® com
pOUCO acesso a espagos abertos e equipamentos civicos e com construcdes densas,
muitas vezes, envelhecidas ou degradadas.

Algumas cidades novas ou areas suburbanas/em crescimento de cidades existentes oferecem
oportunidades significativas para o desenvolvimento.

As cidades com mais de 1 milhdo de habitantes, ja desenvolvidas, oferecem principalmente
oportunidades de renovac¢ao urbana. Esses locais podem ter flexibilidade limitada em relacao
ao dimensionamento e a acessibilidade dos lotes. Em alguns casos, podem depender forte-
mente do remembramento de terrenos, o que aumenta a complexidade do planejamento
e, consequentemente, impacta a sua viabilidade.

Embora as areas de greenfield sejam propicias para empreendimentos maiores e possibili-
tem um projeto integrado dos espacos publicos e privados, elas também sao vulneraveis a
maiores riscos de mercado.

Atores no planejamento DOT

Lideres municipais: inclui prefeitos, burocratas, funcionarios ou principais formadores
de opinido. Como lideres da cidade, seu envolvimento é mais essencial durante as fases
Habilitar e Implementar.

Formuladores de politicas: inclui representantes eleitos nas esferas nacionais, regionais
ou locais, burocratas e lideres técnicos. E importante envolver os formuladores de politicas
durante todo o processo de DOT, sobretudo Planejar + Projetar.

9 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 presenga potencial de uma substancia perigosa, poluente ou contaminante.
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Planejadores urbanos/urbanistas: inclui planejadores envolvidos nas a¢des de planeja-
mento urbano, metropolitano ou regional. Os planejadores urbanos definem a estrutura de
desenvolvimento de uma cidade. Como tal, seu envolvimento é fundamental durante todo
o processo de planejamento DOT.

Planejadores de transporte: inclui técnicos de empresas de transporte e operadores de
transito. Os planejadores de transporte também precisam estar envolvidos durante todo o
processo de planejamento.

lll. Ferramentas

A seguir é apresentado um quadro com o resumo do Kit de Ferramentas, suas etapas, ca-
racteristicas e publico-alvo. Na sequéncia sao disponibilizadas as apostilas, separadas por
temas relacionados as etapas de implementa¢do, em que as ferramentas sdo descritas e
aprofundadas, incluindo o passo a passo detalhado para a sua utilizagao.

Figura 7: Nota: As ferramentas foram projetadas para fornecer uma estrutura de alto

Ferramentas

DOT

APOSTILA / ETAPA

nivel para a implementa¢do do DOT e oferecer orienta¢do as cidades no
enfrentamento de barreiras em todas as etapas. Como o contexto em cidades
de baixa e média renda varia, a aplicacdo do produto de conhecimento deve ser
adaptada as necessidades e prioridades locais, e personalizada caso a caso. ©
Banco Interamericano de Desenvolvimento 2024.

PUBLICO-ALVO DE

NOME DA FERRAMENTA, TIPO DE FERRAMENTA USUARIOS

Avaliacdo de prontiddo para DOT

Um checklist e uma planilha de calculo com o objetivo de ajudar Lideres e legisladores
lideres e legisladores municipais a definirem a prontidao da municipais
cidade em varios aspectos. Aplicavel em todas as escalas.

Avaliacdo da capacidade de infraestrutura de transporte

Um guia passo a passo para ajudar os urbanistas e planejadores

de transporte a avaliarem as necessidades de infraestrutura Urbanistas e planejadores
da cidade e a capacidade de transporte exigidas pelos de Transporte
desenvolvimentos orientados ao transporte.

Aplicavel em todas as escalas.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

33



NOME DA FERRAMENTA, NOMENCLATURA, PUBLICO-ALVO DE

APOSTILA / ETAPA TIPO DE FERRAMENTA USUARIOS

[
[
' Quadro normativo de habilitagdo DOT
02 ‘ Este guia de recursos fornece uma introduc¢do aos elementos-
[
[
[
[
[

elementos em seus quadros normativos existentes, necessarios
para uma estrutura de zoneamento adequada para projetos DOT
nas cidades brasileiras.

HABILITAR

\
[
[
[
chave e estudos de caso relevantes, considerando esses ‘
[
[
[
|

Principios de planejamento DOT

Uma série de principios de planejamento detalhado e
componentes de projeto para formular planos de DOT em varias
escalas de intervencdo.

Planejadores e ‘
formuladores de politicas !
urbanas e de transporte

Como elaborar um plano DOT para uma area de estacdo

Um guia formado por uma série de acdes baseadas em tarefas
que ajudarao os urbanistas e planejadores de transporte no
planejamento e na implementacdo do DOT em uma area de
estacdo. Aplicavel a area de estacao.

[
[
Urbanistas e planejadores :
de transporte |

[

|

03  colowanaeadesago

AVALIAR | Estrutura de remembramento Planejadores e

[
I Um guia que detalha o processo de remembramento de lotes formuladores de politicas
I para os legisladores, urbanistas e planejadores de transporte. urbanas e de transporte e
I Aplicavel em todas as escalas. urbanistas

[
Como planejar o acesso seguro para DOT |
[

Uma diretriz para os legisladores, urbanistas e planejadores Planejadores e

de transporte sobre o planejamento da malha viaria na dreado | formuladores de politicas
DOT para garantir o acesso seguro as estacdes. Aplicavel 3 4rea | Urbanas e de transporte e
de estagdo. \ urbanistas

| |
Estrutura para recuperagdo de mais-valias fundidrias [ [
Um processo passo a passo para economistas, urbanistas

\
|
‘ 'Urbani lanejadores |
04 I e planejadores de transporte e lideres municipais com uma | Urbanistas e planejadores
!
|
|
|
|

| de transportes e lideres |
| municipais e economistas |

variedade de abordagens alternativas para adotar a recuperagao
FINANCIAR | |

de mais-valias fundiarias em projetos DOT de escala e contexto
variaveis. Aplicavel em todas as escalas.

Indicadores-chave de desempenho para DOT

\
|

| . .
. Uma estrutura para os lideres municipais, urbanistas e Lideres e legisladores
|

|

|

|
|

|

planejadores de transporte medirem os planos ou praticas municipais, urbanistas :
|

|

de DOT em cidades individuais em relacdo a indicadores de
desempenho globais. Aplicdvel em todas as escalas.

|
|

|

|

‘ e planejadores de
! transporte
|

\

|

|

|

|

|

05  cesempennogionis apicave mtodms sescaos.

I M PLEM ENTAR | Como criar uma estratégia de DOT em fases

| Metodologia para urbanistas e planejadores de transporte para
| ajudar a desenvolver estratégias para um projeto ou programa de
[ DOT em fases. Aplicavel em todas as escalas.

Urbanistas e planejadores
de transporte

r
|
|
|
|
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|
|
|
|
|
|
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1 AVALIAR @

1.1 Analise de prontidao
para DOT

E uma ferramenta de anélise que viabiliza a avaliacdo. In-
clui um checklist e uma planilha de calculo com o objetivo
de ajudar lideres e legisladores municipais a definirem a
prontiddo da cidade em varios aspectos. Aplicavel em to-
das as escalas e contextos. Os usuarios-alvo sao lideres e
legisladores municipais. Conta com um guia e uma planilha.

O material a seguir deve ser usado como um checklist, juntamente com uma planilha interativa
de andlise de prontiddo DOT. Antes de preencher a planilha disponibilizada, recomenda-se revisar
as orientacdes abaixo.

PROPOSITO

SolucBes para transporte de massa vém sendo adotadas por cidades em todo o mundo,
especialmente naquelas que passaram por processos de urbanizacao rapida e aumento
populacional. Na Tanzania (Dares Salaam), no Brasil (mais de 20 cidades) e na Africa do Sul
(6 cidades) até na China (mais de 40 cidades), na india (mais de 15 cidades) e na Indonésia
(mais de 10 cidades) foram implementados sistemas de transporte massivo na uUltima dé-
cada. Esses investimentos também atuam como catalisadores para revelar oportunidades
inexploradas para a transformacao do uso do solo no entorno das esta¢des de transporte
coletivo de forma economicamente viavel, socialmente equitativa e ambientalmente sen-
sivel. Para identificar essas oportunidades no inicio do processo é fundamental maximizar
os beneficios do Desenvolvimento Orientado ao Transporte.

Agéncias governamentais em geral tém recursos limitados para a realizagdo de estudos de
DOT. Frequentemente, os recursos disponiveis sdo insuficientes para atender as nuances e
as complexidades do DOT. Além disso, 0 acesso aos dados é muitas vezes uma tarefa ardua
e restringe a tomada de decis6es bem-informada. A Avaliacao de Prontiddo DOT ajuda as
cidades a realizarem uma rapida avaliacdo do DOT com conjuntos de dados relativamente
acessiveis que em geral estdo disponiveis nos municipios.

A Ferramenta de Analise de Prontiddao para DOT foi projetada para avaliar o potencial de
DOT existente para trés escalas primarias de intervencao.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Avaliacdo inicial de prontiddo para DOT: um checklist desenvolvido para realizar uma avaliacao
rapida de fatores externos que sdo vitais para o planejamento e para a implementacdo de
DOT em qualquer cidade, independentemente do contexto. Esses fatores incluem: i) politica
e marco regulatorio existentes; ii) capacidades técnicas disponiveis internamente, e iii) dispo-
nibilidade de dados existente para realizar estudos detalhados. Esse checklist foi desenhado
para propiciar uma melhor compreensao dos fatores que indicam o nivel de apoio politico
ao DOT e sdo principalmente orientados pelo setor publico. Esta ferramenta baseia-se no
Curso de Corredor DOT WB/WRI sobre “Building Blocks for TOD" e no Documento de Orien-
tacdo de Nivel Nacional para a india (World Resources Institute e World Bank Group, 2015;
MoUD, Banco Mundial, india, 2016).

Avaliagéo detalhada no nivel do eixo do corredor: esta ferramenta sobrepde o valor poten-
cial de né, local e mercado para todas as estagdes para mostrar o mosaico de condi¢des
em todo o eixo. Todas as métricas individuais sao adicionadas, dando a cada estacdo uma
pontuacdo total que varia de 16 pontos (se ela pontuou o minimo em todas as 16 métricas)
a 48 pontos (se ela pontuou 0 maximo em todas as métricas). Essa pontua¢do composta
ajuda na categorizagdo das estacBes em trés niveis: Nascente, Emergente e Maduro, que
exigiriam diferentes ferramentas e estratégias de investimento, assim como diferentes fases
de investimento para diferentes locais.

Avaliacéo detalhada da prontidéo da drea da estacdo: esta ferramenta interativa baseada em
planilhas ajuda planejadores urbanos e tomadores de decisdo a avaliar a prontiddo para
DOT na escala da area da estacdo. Ao planejar o DOT, a rede de esta¢des em uma rede de
transporte coletivo forma um corredor. No entanto, cada estacdo exibe caracteristicas que
muitas vezes sao Unicas, mas também mostram algumas semelhancas. A planilha de Avalia-
¢do da Prontiddo para DOT foi projetada para ajudar urbanistas e formuladores de politicas
publicas a identificarem os atributos da area da estacao para desenvolver estratégias sensiveis
ao contexto e aumentar a prontiddo para o DOT, além de entender o valor de cada estacao
dentro da rede. Essa ferramenta pode ser usada por érgdos governamentais para amparar
a contratacdo de consultoria para estudos especificos e/ou priorizar investimentos na area
de esta¢des e/ou elaborar os termos de referéncia para a contrata¢do de consultoria para a
realizacdo de estudos complementares. A literatura existente — especificamente as métricas
3V da publicagdo do Banco Mundial “Transforming the Urban Space through Transit-Oriented
Development: The 3V approach” — formou a base para o desenvolvimento dessa ferramenta
(Salat e Ollivier, 2017).
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A ferramenta é aplicavel para escalas de cidade, eixo e estacdo. Ndo se destina a ser
aplicada em projetos DOT individuais no nivel do local.

A ferramenta é aplicavel em multiplos contextos: greenfield, suburbios e
renovagdo urbana.

A ferramenta ndo se destina a comparar diferentes areas de esta¢des ao longo de um
corredor, mas destacar o potencial DOT de cada estacao.

A ferramenta é uma medida relativa de uma estacdo em compara¢do com outras
estacOes, e de desequilibrios em termos de conectividade, espaco urbano e potencial
de mercado. E usada para fins de planejamento, ndo para projetos.

Esta ferramenta é aplicavel para municipios, agéncias de desenvolvimento, agéncias

de transporte coletivo, empreendedores privados ou qualquer agéncia interessada
em preparar sua cidade para o DOT.

Imagens aéreas de alta definicdo/fotografia por satélite/Google Earth/Open Street
Informacgdes censitarias

Dados georreferenciados do governo local

Levantamentos do local, fotos

Dados de transporte do governo local

Documentos secundarios - legislacdes de zoneamento aplicaveis, planos
diretores adotados

Pesquisas de campo

Relatérios de terceiros

Exercicios de mapeamento e planejamento participativo comunitario
Dados de Codigo Aberto

Dados de contribuicdo colaborativa (crowdsourced)

Imagens do Google Street View ou outros aplicativos similares

Desenvolver um checklist preliminar para identificar potenciais obstaculos no inicio do
processo que prioriza as intervencdes necessarias para habilitar e implementar o DOT.

Criar um inventario com os dados disponiveis.

Avaliar os pontos fortes e fracos existentes das areas das estac8es para entender seu
pleno potencial de DOT e oportunidades de melhoria.

Preparar um escopo especifico de trabalho e termos de referéncia para a contratacdo
de consultores externos, com base em uma compreensdo preliminar da disponibi-
lidade de dados.

Utilizar os resultados da ferramenta de Planilha de Avaliacdo da Prontidao para DOT
para referenciar outros materiais DOT para orientacao técnica adicional.

Primeiramente, o usuario deve ler a Aba do Usuario. A aplicacdo da ferramenta de Avaliacao
de Prontiddo para DOT consiste em quatro etapas basicas.

Preencha a aba de Avaliacao Inicial como um checklist do quadro de politicas,
regulamentacdes e normas institucionais em toda a cidade; e avaliagao da dis-
ponibilidade de dados técnicos para avaliacdo detalhada. [Consulte as paginas a
seguir para mais detalhes.]

|dentifique os nds da estacdo ao longo de uma rede de transporte coletivo ou corredor.
Colete dados basicos para cada estacdo, incluindo nimero de usuarios, condicdes de
uso do solo e outros dados importantes necessarios, conforme especificado na aba
de Avaliacao Detalhada.

Digite os requisitos de dados na aba Avaliacao Detalhada. A ferramenta da plani-
Iha tem medidas desenvolvidas que fazem uso de dados disponiveis e, em alguns
casos, analise baseada em GIS. (Exemplo de entrada/quadro de sele¢do) / Selecao
do menu suspenso

Preencha o modelo da aba Resumo para identificar os pontos fortes e fracos da area
da estacdo, com base na pontuacdo de prontidao calculada automaticamente por
meio da ferramenta.
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FERRAMENTA DE AVALIACAO INICIAL

A ferramenta de avaliacdo inicial é aplicavel em qualquer escala. Mede a prontiddo técnica
e regulatoéria do érgao municipal para assumir o planejamento e a implementacdo do DOT.
Inclui trés categorias de medidas: (i) capacidades técnicas; (ii) disponibilidade de dados; (iii)
politicas & ambiente regulatorio.

Pontuacdo:
) Verifique cada medida aplicavel listada na planilha.

© 1 ponto é atribuido por item marcado; 0 pontos sao atribuidos se o item nao for
marcado.

© As sub-pontuacdes das trés categorias sdo derivadas de um grupo de métricas indivi-
duais. Um total de 30 métricas individuais sao usadas e reclassificadas como “baixa”,
“média”, “alta”.

A pontuacdo total é convertida para os seguintes resultados.

Figura 8.
CAPACIDADES TECNICAS

CAPACIDADES TECNICAS

Revisdo da equipe técnica e profissional existente disponivel para gerenciar, implementar
e monitorar as atividades de planejamento DOT.

Pontuacao Referéncia do Produto de Conhecimento

A Baixa 0-3 .
Se estiver alta, consulte a ferramenta

2.1. Se estiver média ou baixa,
MAIS ALTO INDICA considere reforcar a equipe (por
B Média 4-6 MELHOR PRONTIDAO meio de treinamentos, capacita¢des,
novos quadros e, eventualmente, a
contratagdo de consultores).

c Alta 7-10

Figura 9.
DISPONIBILIDADE DE DADOS

DISPONIBILIDADE DE DADOS

Um banco de dados abrangente como recurso para ajudar a documentar as condi¢cdes
basicas e analisar restricdes com base no banco de dados GIS/AutoCAD nos Ultimos 5 anos.

Pontuagdo Referéncia do Produto de Conhecimento

Se estiver alta, consulte ferramentas

A Baixa 0-5 . .
MAIS ALTO INDICA MELHOR  da etapa Planejar + Projetar. Se
o PRONTIDAO estiver média ou baixa, considere
= Média 6-10 reforcar a equipe (por meio de
treinamentos, capacitacdes, novos
C Alta 11-15 quadros e, eventualmente, a

contratagdo de consultores).

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Figura 10.
POLITICAS & AMBIENTE REGULATORIO

POLITICAS & AMBIENTE REGULATORIO

Avaliar a prontidao para DOT da cidade no que diz respeito ao apoio institucional, planos,
politicas e mercado de desenvolvimento.

Pontuagdo Referéncia do Produto de Conhecimento

Se estiver alta, consulte ferramentas

MAIS ALTO INDICA MELHOR  da etapa Planejar + Projetar. Se
PRONTIDAO estiver média ou baixa, considere

A Baixa 0=3

B Média 4-6 reforcar a equipe (por meio de
treinamentos, capacitacdes, novos
uadros e, eventualmente, a
c Alta 7-10 9

contratagdo de consultores).

FERRAMENTA DE AVALIACAO DETALHADA

Aferramenta de Avalia¢cdo de Prontidao Detalhada € aplicavel nas escalas do corredor e da
estacdo. E uma medida relativa de uma estacdo em comparacio com outras estacdes, bem
como avaliacdo da propria estagdo. Inclui trés categorias de medidas, que contam com a
“Abordagem 3V", desenvolvida pelo Banco Mundial (Salat e Ollivier, 2017). Os trés valores
sao definidos como:

A.  VALOR DO NO - o valor do né descreve a importancia de uma estacdo na rede de
transporte publico com base no volume de trafego de passageiros, intermodalidade
e centralidade dentro da rede.

B.  VALOR DO LUGAR - o valor de lugar ou de placemaking descreve a qualidade urbana
de um lugar e sua atratividade em termos de equipamentos, incluindo escolas, pracas/
espacos abertos que representam o tecido urbano ao redor da estacao.

C. VALOR POTENCIAL DE MERCADO - o valor potencial de mercado refere-se ao valor de
mercado ndo realizado das areas de estacdo. E derivado da andlise de mercado medi-
da com base nos principais fatores de demanda, incluindo densidades demograficas
atuais e futuras (residenciais mais empregos).

Entender onde, quando e como pode ser criado valor econémico em potencial requer fer-
ramentas que ajudem a diferenciar as oportunidades oferecidas pelas diversas estacdes
em uma rede de transporte coletivo. A ferramenta de Avaliacdo Detalhada de Prontidao foi
projetada para destacar as interdependéncias da economia, uso do solo, desenho urbano
e redes de transporte de massa e estacdes. Os resultados dessa ferramenta podem ser
usados para orientar a cidade na elabora¢ao de uma visdo DOT e, posteriormente, elaborar
planos detalhados que melhorem o valor e o potencial econdmico de uma area de estacdo.

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras
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Insira dados em cada uma das métricas listadas na planilha Avaliacao Detalhada.
el e 2 liad . s ol ol a2l | O valor do né descreve a importancia de uma
ada métrica é avaliada e simplificada em uma pontuacdo de 1 a 5, onde 5 indica alta estacdo na rede de transporte pblico com

prontiddo, 3 indica prontiddo média e 1 indica baixa prontidao. base em seu volume de trafego de passageiros,
intermodalidade e centralidade dentro da rede.

A pontuacdo total revela varios pontos fortes e oportunidades importantes. Com base O valor é calculado através dos seguintes
nos pontos fortes, fraquezas e oportunidades identificados, a cidade pode desenvolver &%/, indicadores:
;. a q o 62 . L .
estratégias direcionadas para aumentar a prontiddo da area para DOT. R O% Centralidade de grau
\ %}) Centralidade de proximidade
$y
\ Oo/k Centralidade de intermediagao
Q
\ < ’ Transporte diario

A Abordagem 3V é uma metodologia para identificar oportunidades econdmicas em areas \ 4 Diversidade Intermodal

ao redor das estacOes de transporte coletivo e otimiza-las por meio da interacdo entre os Ve

valores de n¢, local e potencial de mercado. Fornece uma tipologia para esta¢des polo com \

base nos trés valores. Proporciona, a formuladores de politicas publicas e tomadores de /Oci@w \

o . . . . . - 62 A RS
decisdes, indicadores quantitativos para entender melhor a intera¢do entre a visao econo- KC)Q,«*\&QQ \
o q g g ©
mica da cidade, o uso do solo, a rede de transporte coletivo e as qualidades urbanas das - . <
~ italidade d do. Delinei didas de planei il N O valor de localizacdo descreve a qualidade urbana gy, ;4 i1 o, O valor potencial de mercado refere-se ao valor
estagoes e a vitalidade do mercado. Delinela medidas de p aHEJamentO e |mp ementagao de um |ugar e sua aFrat|V|dade e[‘n term,os de . qe mercado n3o realizado das areas das ,estag(")es.
para os diferentes polos de esta¢cdes que podem ajudar a priorizar recursos publicos limi- equipamentos coletivos, educagdo e salde; o tipo E obtido através de andlise de mercado. E medido
: ; n de desenvolvimento urbano; a acessibilidade local através da analise dos principais motores de

tados e criar valor por meio de medidas coordenadas. 3s necessidades didrias por caminhadas e ciclismo; demanda, incluindo densidades humanas atuais e
a qualidade do tecido urbano ao redor da estacao, futuras (residencial mais emprego); o nimero atual
em particular sua acessibilidade para pedestres, o e futuro de empregos acessiveis por transporte
pequeno tamanho das 'quadra.s €a f!na malha de dentro de 30 minutos; e os principais motores de
ruas conectadas que criam bairros vibrantes; e o oferta, incluindo terrenos urbanizaveis, mudancas
padrdo misto de uso do solo. potenciais no zoneamento (como o0 aumento da taxa
O valor é calculado através dos seguintes c,je area util (CAS))’, ea wbraggo do'me.rcado. O valor
indicadores: é calculado através dos seguintes indicadores:

Densidade de cruzamentos de ruas Densidade humana

Acessibilidade local para pedestres Relacdo empregos/moradores
Diversidade de usos Potencial de crescimento da densidade
demogréfica

Densidade dos equipamentos sociais a 800 o .
metros da estacdo Renda média ou mediana

Percentual de gerentes na forga de trabalho

Numero de empregos acessiveis por transporte
publico

Oportunidades imobiliarias

Dinamica de desenvolvimento imobiliario




E um guia passo a passo para avaliar as necessidades
de infraestrutura da cidade. O objetivo é ajudar os ur-
banistas e planejadores de transporte a avaliarem as
necessidades de infraestrutura da cidade e a capacidade
de transporte necessarias ao DOT. Aplicavel em todas as
escalas e contextos. Os usuarios-alvo sao planejadores
urbanos e de transporte.

Alinfraestrutura serve como base para o planejamento de cidades sustentaveis e resilientes
(Pollalis, 2016). A viabilidade e a sustentabilidade de qualquer desenvolvimento de DOT
devem, portanto, incluir uma avaliacdo da infraestrutura para garantir que a provisao atual
seja adequada e tenha a capacidade de apoiar o crescimento no futuro.

As capacidades de infraestrutura sao muitas vezes incompativeis com as necessidades atuais,
em grande parte devido ao rapido crescimento urbano inesperado. Um desenvolvimento
de DOT sem considera¢des sobre a capacidade da infraestrutura instalada pode deteriorar
ainda mais as condi¢des de vida da populag¢do. Tal avaliagdo € essencial antes da proposta de
mudancas de densidade.

Como o desenvolvimento orientado ao transporte requer maior volume de construcdo e
desenvolvimento de transporte, esta ferramenta avalia a capacidade das regi6es de supor-
tar as necessidades de infraestrutura. Com base nos déficits municipais atuais, estratégias
para compensar os investimentos necessarios por infraestrutura adicional ou atualizada sdo
exploradas por meio da criacao de um plano de necessidades de investimento de capital.

Esta ferramenta inclui:
PROCESSO GLOBAL DE AVALIACAO DE INFRAESTRUTURA
METAS DE INFRAESTRUTURA

PROCESSOS DETALHADOS DE PLANEJAMENTO DE INFRAESTRUTURA

GREENFIELD*: um projeto greenfield é aquele que ndo é limitado por trabalhos
anteriores. E uma construcdo em terras ndo reutilizadas, onde ndo ha neces-
sidade de remodelar ou demolir uma estrutura existente.

*Greenfield - trata-se de uma area ndo desenvolvida previamente.

URBANO/SUBURBANO: projetos urbanos e suburbanos referem-se a parcelas de
locais dentro de areas previamente construidas. Essas areas ja sdo atendidas por
infraestrutura publica e outras concessionarias. Também pode incluir a conversao
de uma propriedade construida existente em outro uso.



Sem conexao a (ex. Area de
servicos disponivel)

Fonte independente
necessaria

Plano de desenvolvimento
futuro

Andlise de demanda futura

Melhorias futuras
necessarias

Andlise da capacidade
instalada

Conectado a (ex. Area de
servicos disponivel)

Ex. Inventario e avaliagdo de
infraestrutura

Ex. Andlise de demanda

Plano de desenvolvimento
futuro

Andlise de demanda futura

Melhorias futuras
necessarias

Andlise da capacidade
instalada

Custos de capital e

Custos de capital e o X
operacionais estimados

operacionais estimados

Plano de necessidades

Plano de necessidades X ; .
de investimento de capital

de investimento de capital

Terminal Alvorada, Flickr. Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras




A infraestrutura fisica inclui sistemas basicos de prestacao de servicos, como abasteci-
mento de agua, tratamento de esgoto, gestao de residuos sélidos, energia e paisagismo.
A infraestrutura de pedestres e ciclistas também é parte integrante da infraestrutura
fisica. Esses sistemas sdo investimentos de alto custo e sdo vitais para o desenvolvimento
de uma cidade (Pollalis, 2016).

Determinar necessidades de investimento @ 9 @

de capital.
CONSUMO ABASTECIMENTO TRATAMENTO ~ REDES DE
DEAGUA  DEAGUA DE AGUA AGUA

Identificar a capacidade projetada existente e a
capacidade de servir maiores densidades.

Determinar necessidades de investimento @ (@“} @
de capital.
GERACAO  TRATAMENTO DESCARTE

Determinar a capacidade de rede necessériapara ~ PEESGOTO  DEESGOTO - DE_
servir maiores densidades.

Determinar o investimento de capital e o forneci-

mento seguro de energia.
CONSUMO FORNECIMENTO GERACAO  DISTRIBUICAO
E

DE ENERGIA  DE ENERGIA DE

Avaliar e gerenciar a capacidade da rede existente. ENERGIA  TRANSMISSAO

Determinar o investimento de capital para tratar, @ @ @ ™
coletar e transferir residuos. \/
GERACAO DE  SEPARACAO TRATAMENTO  COLETAE

Determinar o investimento de Capital para tratar, RESIDUOS  DE RESIDUOS E DISPOSICAO TRANSFERENCIA
coletar e transferir residuos.

Determinar o investimento de capital e a necessi- ) Y 0,
o : o5 = =] 4
dade de conectividade segura.

DEMANDADE ~ MODOSDE ~ NOSDE  REDESDE.
Determinar o incremento de conectividade CObiLEREAD Cg%%%@g’éfOCOMUN'CA@AO COBILMIEAZRG)

Entender vulnerabilidades e oportunidades

de planejamento.

DEMANDA DE PLANEJAMENTO ~ PADRAO  MANUTENGAO
. : o AREAS VERDES ~DASAREAS ~ DASAREAS  DAS AREAS
Identificar o potencial paisagistico e VERDES VERDES VERDES

requisitos ambientais.

A infraestrutura social € um subconjunto do setor de infraestrutura que inclui
equipamentos e servicos sociais. Inclui escolas, faculdades, universidades, hospi-
tais, prisbes, delegacias de policia, bombeiros, mercados publicos etc. A qualidade
de vida em qualquer centro urbano depende da disponibilidade e acessibilidade a
infraestrutura social de qualidade.

Verificar zoneamento e necessidades
de investimento.

. _ _ ~ o ADEQUAGAO ACESSIBILIDADE ACESSIBILIDADE QUALIDADE
Garantir a adequacdo das instalacdes médicas ECONOMICA

para atender a populagdo adicional.

Verificar zoneamento e necessidades de
investimento.

ADEQUAGAO ACESSIBILIDADE ACESSIBILIDADE QUALIDADE
Garantir a adequacao das instala¢des educacionais ECONELIE

para atender a populacao adicional.

Verificar zoneamento e necessidades
de investimento.

) o ADEQUACAO ACESSIBILIDADE ACESSIBILIDADE QUALIDADE
Garantir areas de lazer suficientes para atender a ECONOMICA

popuacdo adicional.

Verificar zoneamento e necessidades
de investimento.

ADEQUAGAO ACESSIBILIDADE ACESSIBILIDADE
Garantir a adequacdo dos servicos de seguranca 2gepelillen

para atender a populacdo adicional.
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INVENTARIO DA INFRAESTRUTURA EXISTENTE

Na distribuicdo de infraestrutura, as densidades planejadas tém papel norteador. Portanto,
indicacBes da populacao atendida por um equipamento ou servi¢o sdo consideradas na esti-
mativa das necessidades de infraestrutura.

Figura 12: Ex. Inventario e anadlise de infraestrutura
Exemplo de

inventario I

e analise de J, l,
infraestrutura

Pesquisa de registros EUERCEIPEER

de transito
Levantamento de campo de Identificar, por exemplo, a
equipamentos existéncia de transporte publico

| l
\l, J’ Identificar alternativas de
Suficiente Insuficiente transporte publico

i

Investigacdo de
equipamentos subterraneos

- Z
Crlggao do plano de &
infraestrutura
- . _ 2l
Andlise do inventario S

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Figura 13.
Medidas da capacidade de infraestrutura

Disponibilidade de 4gua tratada

@ Capacidade instalada (MLD*)

Fonte de abastecimento de dgua

@ Dentro dos limites da cidade ou ndo

Cobertura da 4gua tratada

) Area servida pela rede de abastecimento

) Abastecimento per capita

@ Continuidade no abastecimento

Descarte de aguas residuais

) Aguas residuais geradas diariamente

@ Capacidade de descarte (MLD*)

@ Capacidade operacional atual (MLD¥*)

Residuos sélidos

@ Residuo gerado por dia (toneladas/dia)

@ Coleta diaria (toneladas/dia)

* Minimal Liquid Discharge (Descarga Liquida Minima) ou medida semelhante.

ANALISE DA DEMANDA EXISTENTE

Espera-se que a demanda por infraestrutura aumente com um aumento das densidades nas
areas de DOT. Esta etapa visa quantificar as necessidades da respectiva cidade, corredor,

area da estacdo ou local.

Figura 14.
Exemplo de
analise da
demanda

Ex. Analise de demanda

l

Identificar a demanda por

servico existente

)

Dados do provedor
do servico

y i

Registros Base de dados

Andlise de campo

I

v 1)

Dados da
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Figura 15.
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PLANO DE DESENVOLVIMENTO FUTURO

Validar o Plano de Desenvolvimento Futuro de Infraestrutura com o Plano Conceitual da
Area, avaliando se as necessidades de zoneamento e os objetivos de DOT sdo atingidos. Se
os requisitos do DOT nado forem atendidos pelo plano de infraestrutura, devem ser decidi-
das compensac8es que permitam o desenvolvimento de apoio ao transporte, cumprindo
as necessidades de infraestrutura.

Figura 16. .
& Plano de Desenvolvimento Futuro
Plano de
Desenvolvimento l
Futuro
Plano Conceitual da Area €
| J
Objetivos de zoneamento Adequacao do
DOT compativeis zoneamento necessaria
|

Permitido

N&o permitido

)

Plano Preliminar da Area
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Apos o calculo do déficit de infraestrutura, as necessidades de infraestrutura da area de-
vem ser definidas no que diz respeito a novas infraestruturas, melhorias de infraestrutura

e expansdo de rede.

Plano de
infraestrutura

(@)

Agua (superficie,
subterranea,
dessalinizacao)

Esgoto

Energia

Conectividade

Residuos sélidos

Saude

Educagao

Resposta as
emergéncias

Sistema viario
/ calcadas /
transporte

publico

Insuficiente

Lacuna

Melhoria ou
expansao

Suficiente

Nova
infraestrutura

Substituicao

Plano conceitual de
infraestrutura

Em qualquer projeto greenfield, novas infraestruturas devem ser implementadas
conforme o empreendimento planejado. Isso requer investimento pesado.

A atualizacdo dos sistemas de infraestrutura é necessaria quando a capacidade atual nao
é suficiente para atender as necessidades estimadas. Isso pode ser realizado quando a ex-
pansdo do ativo fisico é cara ou proibitiva devido a restri¢des fisicas mais amplas.

Em qualquer greenfield ou projeto de renova¢do urbana que ndo tenha a infraestrutura
basica, mas que esteja proximo da rede de infraestrutura existente, deve ser proposta uma
expansao da rede.

Ao planejar as necessidades futuras de infraestrutura para uma area de local DOT, é ne-
cessario considerar instalacdes que sdo locais ou descentralizadas. Essas instala¢bes nao
apenas reduzem a pressdo sobre o sistema de distribui¢cdo central/instalagdo nodal, mas
permitem maiores densidades e compensam/relaxam o investimento de capital pesado
necessario para esses sistemas criticos de infraestrutura. A demanda de infraestrutura
pode ser efetivamente gerenciada por meio do uso ideal dos recursos e prevenindo/
controlando qualquer desperdicio.
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Figu

ra 18.
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ANALISAR A CAPACIDADE DE SUPORTE

As provisdes de infraestrutura fisica e social, como estacdes de tratamento de dgua, estacdes
de tratamento de esgoto, subestacdes de energia, universidades, hospitais, bombeiros etc.
Exigem uma grande parcela do terreno. As vezes, o solo pode estar disponivel, mas os recursos
podem ser escassos. Portanto, é necessario avaliar a disponibilidade de solo e recursos da
regido para suportar as necessidades de infraestrutura da cidade. A identificacdao de terrenos
para o desenvolvimento de infraestrutura é um parametro essencial. E necessario destinar
terrenos para instala¢des de infraestrutura criticas no planejamento legal de uma cidade.

Figura 19.
Analisar a capacidade de suporte

Analisar a capacidade de suporte
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Recursos necessarios
suficientes

) y

Nao Sim

l l
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Uma vez que os recursos financeiros disponiveis para investimento sao limitados, deve ser
estabelecido um processo para avaliar as necessidades concorrentes de diversos servicos
Ha solo suficiente disponivel dentro da area de estudo, ou préxima a ela, para atender as municipais para maximizar o uso dos recursos financeiros nas areas de maior prioridade.
necessidades de infraestrutura? A politica financeira local precisa ser formulada e promulgada para definir em quais ativos
investir, as prioridades de investimento e as fontes de financiamento. A analise deve consi-
derar varios anos. O investimento deve ser considerado nos quadros de custeio do ciclo de
vida e avaliacdo de alternativas (por exemplo, reducao da demanda pelo servico/facilidade,

Aregido é suficiente em recursos naturais e humanos? engajando o setor privado).
Quais sdo as fontes de abastecimento de agua disponiveis na regiao? Plano de necessidades de investimento
A regido recebe chuvas suficientes? |dentificar projetos
A regido tem solo com alta capacidade de absor¢do? Preparar uma estrutura de priorizagdo
A regido tem um lencol freatico alto? Preparar uma estratégia de faseamento
A agua subterranea esta contaminada/ndo esta apta para uso? Preparar um plano de investimento

Existe uma provisdo para reciclagem de aguas residuais ou diferentes fontes de abas-
tecimento de agua na regiao?

O clima da regido suporta a compostagem de residuos sélidos gerados?
A regido tem algum método alternativo de descarte de residuos?
A regido tem fontes suficientes para a producao de energia, como petréleo bruto,

petréleo, carvao, gas natural, nuclear, edlica, solar, geotérmica, hidrelétrica, energia
das marés, biomassa, residuos etc.?

Identificar projetos

A regido possui reservas naturais e de biodiversidade? Preparar uma estrutura de priorizagdo

Aregido é vulneravel a desastres naturais?
Preparar uma estratégia de faseamento
A regido tem espacos verdes suficientes?

. o o - .
A regido tem profissionais suficientes, como médicos, professores etc.? T




Figura 21.
Analisar a capacidade de suporte
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2 HABILITAR

2.1 Quadro normativo para
viabilizar o DOT

Este guia de recursos fornece uma introducdo aos ele-
mentos-chave e estudos de caso relevantes, considerando
esses elementos em seus quadros normativos existentes,
necessarios para uma estrutura de zoneamento adequada
para projetos DOT nas cidades brasileiras. Os usuarios-alvo
sao lideres municipais.

PROPOSITO

Estabelecer um quadro normativo adequado para projetos DOT é essencial para alcancar
um bom desenho e manter as boas praticas no Desenvolvimento Orientado ao Transporte.
Uma estrutura de zoneamento eficaz permite uma aplica¢do facil e inequivoca. A abordagem
na elaboracdo dos cédigos de zoneamento deve ser a de uma estrutura de planejamento
aplicavel a cidade.

Os elementos DOT mais comumente usados nas leis de zoneamento estao listados neste
material, que traz estudos de caso relevantes com o quadro normativo existente em cidades
brasileiras que apresentam elementos-chave que podem fornecer uma estrutura de apoio
ao DOT. As cidades podem usar os quadros existentes nos estudos de caso como base para
desenvolverem uma estrutura sob medida aplicavel ao seu contexto especifico.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

CA E DENSIDADE

O Coeficiente de Aproveitamento (CA) e as outras normas de densidade sdo necessarias
para garantir que as densidades sejam estrategicamente distribuidas pela area urbana como
meio de criar formas de cidade compactas nas proximidades do transporte coletivo. O CA
representa a intensidade da forma construida. E a relacdo entre a area edificavel e a 4rea
do terreno. E usado como instrumento para controlar a densidade de um lugar, impondo
normas de CAs maximos admissiveis. Nas zonas DOT, pode ser necessario flexibilizar as
normas de CA para permitir a construcdo de edificios com densidades mais elevadas.

Como alternativa, outras medidas para controlar a densidade residencial também séo utili-
zadas, por exemplo, o niUmero de Pessoas por Hectare (PPH) ou Unidade de Habitagcdo por
Hectare (UH/HA). A densidade também pode ser influenciada por normas de alturas das
edificacdes, recuos, afastamentos e coberturas.

I Figura 22.

Area construida

Area do terreno

USO MISTO

O uso misto do solo promove padrées mais eficientes, aumentando as opgdes para que 0s
moradores acessem 0 COMErcio, servicos, instituicbes, empregos e instalacdes recreativas
a uma curta distancia. O uso misto é definido no cédigo de zoneamento por meio de usos
ou fungdes do solo ou edificagdes permitidos e ndo permitidos. Os regulamentos de uso/
funcdo de edificacBes permitidos devem autorizar que usos complementares sejam mistu-
rados, garantindo o uso ideal e compartilhado de recursos como ruas e estacionamentos.
Os usos ndo permitidos devem desencorajar usos orientados a automoveis, como grandes
industrias, showrooms de carros, cemitérios etc.
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1 Figura 23.
Residencial

Comercial

DIVERSIDADE HABITACIONAL

Um mix de tipos de habita¢do com base em tamanhos e tipologias residenciais pode ser
oferecido dentro da Zona DOT ou Area da Estacdo. Isso permitird meios que garantam
que a acessibilidade a moradia seja mantida a uma distancia a pé do transporte publico.
A mistura de unidades habitacionais e tipologias dentro de um corredor ou area de esta-
¢do pode ser ditada por meio de padr8es minimos para provisdo de habita¢do inclusiva
ou incentivos para habita¢des acessiveis. Uma provisdo de habitacdo inclusiva é opera-
cionalizada exigindo que um percentual de unidades habitacionais esteja dentro de uma
faixa especifica de tamanhos unitarios. A provisdo de incentivo para habitacdo acessivel é
operacionalizada oferecendo incentivos ao desenvolvimento, como bdnus de densidade
ou transferéncia de direitos de desenvolvimento.

I Figura 24.

Habitacdo de renda média

Habitacdo de baixa renda

Habitacdo de
alta renda
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MALHA VIARIA

A malha viaria é controlada por meio de padrdes de largura de quadras e desenho de rua.
Formas de terreno, topografia, caracteristicas naturais (corpos d'agua, florestas) e barreiras
fisicas (linhas ferroviarias, estradas, desenvolvimentos existentes) podem influenciar os
padrdes da malha viaria.

As larguras dos quadras destinam-se a aumentar a densidade de interseccdo por unidade
quadrada dentro da area da estacao. A densidade das intersec¢des é o nimero de cruzamen-
tos em uma area. Esta relacionada com o tamanho dos quadras: quanto maior a densidade
de intersec¢Bes, menores os quadras. Pequenos quadras tornam um bairro caminhavel.
Além disso, os padrdes do sistema viario podem ser fornecidos para ruas publicas dentro de
empreendimentos privados ou as vias de acesso a areas privadas. Essas normas dependem
do tipo do sistema viario e do nivel de servico exigido e podem ser codificadas na forma
de larguras minimas para calcadas de pedestres, ciclovias e requisitos para trafego calmo.

I Figura 25.

Sistema viario interconectado

LIMITES

Azona de transicdo entre o prédio e a rua é definida pelos recuos da edificacdo e pela fachada
frontal. Os recuos da construcao devem ser reduzidos a zero ou muito pouco na Zona DOT ou
na Area da Estacdo para permitir um limite de rua legivel. Os edificios devem ser orientados
para o pedestre, com usos ativos localizados ao longo da calcada e ndo localizados atras de
estacionamentos ou paredes cegas. Os recuos ideais necessarios sao geralmente definidos
por requisitos de bombeiros e necessidades de luz e ventilacao.

Os requisitos da fachada frontal dizem respeito a orientacdo de um prédio em relacdo a rua.
Eles normalmente exigem uma porcentagem minima de uma fachada ativa no térreo dos
edificios. Pode ser exigido que parte da fachada seja transparente ou interaja com a rua por
meio de fachadas de lojas. Os requisitos obrigatérios podem ser propostos ao longo das
principais vias para garantir que os usos ativos sejam orientados para a rua.
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ESTACIONAMENTO

1 Figura 26. Afastamento lateral

Afastamento
de fundo

Limites

Afastamento ' ' / 4 Afastamento
lateral v - frontal

O estacionamento precisa ser racionalizado em Zonas DOT ou Areas de Estacdo. Saiba +
Deve-se permitir flexibilidade nas provisdes de vagas, com base nos contextos Para conferir
especificos de desenvolvimento e transporte. A tendéncia é passar dos requi- exemplos de
sitos minimos de vagas de estacionamento para os requisitos maximos de zoneamento, _
vagas. Desenvolver fatores de ajuste que podem ser aplicados na avaliagdo da consulte o Apén- : BV eseerisait
oferta de estacionamento, garantindo que os limites maximos de vagas sejam dice B.

respeitados. As normas de estacionamento compartilhado e separado podem

ser usadas para aproveitar ao maximo as provisdes de vagas. A quantidade

de estacionamento por area construida impacta as densidades maximas de

desenvolvimento. Assim, é extremamente importante reduzir os requisitos de l ‘ i
vagas ou aplicar limites maximos se forem propostas densidades mais altas. ! | - l ;

Y ————

1 Figura 27.

Estacionamento
de varios niveis

Estacionamento
de superficie

Estacionamento
no subsolo
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3 PLANEJARE PROJETAR

3.1 Principios de
planejamento DOT

Uma série de principios de planejamento detalhados e
componentes de projeto para elaborar planos de DOT
em varias escalas de intervencao. Aplicavel na escala da
cidade e em todos os contextos. Voltado para planejado-
res e formuladores de politicas urbanas e de transporte.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Principios de planejamento DOT
AMBIENTE CONSTRUIDO

Sdo as areas construidas, principalmente lotes privados, onde ocorrem diferentes atividades
que incluem habitacdo, emprego, transporte e outros usos variados. No modelo DOT, os
edificios devem se relacionar e ativar os espacos abertos circundantes e apoiar o trafego
de passageiros com densidade adequada.

Componentes de desenvolvimento (ambiente construido)

©)  Desenvolvimento compacto:
Otimizar o emprego e as densidades residenciais ao longo de um corredor de trans-
porte ou area de estacdo, com base nas capacidades de transporte da infraestrutura
de transito, para promover a caminhada e o uso do transporte publico.

Usos mistos:

Promover um uso do solo mais eficiente, proporcionando aos moradores acesso
a servicos de varejo, comerciais e civicos, emprego e instalacfes recreativas sem a
necessidade de se deslocar de automovel.

Diversidade de moradias:

Fornecer uma diversidade de opc¢des de moradia, que inclui uma mistura de tipos,
estilos, faixas de preco e posse, a uma distancia de dez minutos a pé de uma estacao
de transporte, para promover a criagdo de DOTs equitativos.

Integracdo do setor informal:

Procurar alcancar o desenvolvimento inclusivo em DOT, atendendo as necessidades
do setor informal em todos os aspectos da politica, planejamento e projeto para
vendedores ambulantes, assentamentos e servicos de transporte.

ESPACO LIVRE

S3do 0s espagos publicos (pracas, patios, parques, calcadas etc.) que formam a transicao
entre os meios de transporte e os edificios, onde a vida da cidade se desenrola. Podem
ser propriedades publicas ou privadas, mas devem ser projetadas para serem acessiveis,

amigaveis e divertidas para todos.

Componentes do espaco livre

)  Praca de transporte:
Promover atividades coletivas variadas, inclusivas e sensiveis ao contexto, com arqui-
tetura e paisagismo de qualidade em torno das estacdes de transporte publico.

Caminhabilidade
O foco em fornecer um ambiente atraente para pedestres que seja continuo, forme
uma rede e ofereca uma série de experiéncias e acesso a equipamentos coletivos.
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Espaco publico

Proporcionar interesse visual na escala do pedestre por meio de paisagismo e arqui-
tetura, o que incentivara as pessoas a usarem o espac¢o publico e contribuira para
uma vida ativa nas ruas.

Parques urbanos e espacos abertos

Criar areas abertas, como espacos de lazer, espac¢os verdes, parquinhos, parques
e areas naturais, pracas, pracas civicas etc. dentro de um raio de cinco minutos de
caminhada dos moradores.

TRANSPORTE

Os diferentes modais de transporte (transporte coletivo, a pé, bicicleta, carros, taxis etc.) e
a infraestrutura e equipamentos coletivos (faixas, estacionamentos, pontos de transporte,
estagdes, calcadas etc.) que permitem que os residentes se desloquem com seguranga,
comodidade e conforto, seja qual for o modal escolhido.

Componentes do transporte

)

Sistema de transporte bem projetado:

Incentivar o projeto de arquitetura da esta¢do de qualidade e espaco publico condizente
com o ambiente construido ao redor e fornecer equipamentos coletivos, incluindo
comeércio, para garantir uma boa experiéncia para os passageiros.

Integracdo multimodal

Aintegracdo de modais e sistemas de transporte deve ser assegurada, considerando
ligacOes eficientes para todos os modais de acesso, usuarios e habilidades, de e para
a estacgao.

Ruas completas:

Permitir um tracado vidrio que garanta acesso seguro para todos os usuarios, incluindo
pedestres, ciclistas, motoristas e passageiros de transporte coletivo, fornecendo uma
distribuicao equitativa do espaco viario.

Gestao de trafego:

Incorporar estratégias de velocidade segura para o trafego em torno de paradas
de transporte coletivo, juntamente com medidas de gerenciamento da demanda
de trafego e reducao da demanda de estacionamento para promover escolhas de
mobilidade sustentaveis.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Principios de apoio ao DOT

)

RESILIENCIA CLIMATICA
Identificar areas de alto risco para elaborar projetos DOT levando em considera¢ao
0s riscos previstos associados as mudancas climaticas e variacdes ambientais'®.

INCLUSAO

Adotar o desenvolvimento inclusivo de areas DOT em todos os estagios e escalas, por
meio da incorporac¢do das necessidades de diversos grupos de usuarios, incluindo
género, idade, habilidades e segmentos socioecondmicos'".

RECUPERACAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

Adotar a recuperacao de mais-valias fundiarias com base no desenvolvimento como
um mecanismo financeiro para melhorar a infraestrutura ao longo dos corredores
DOT e areas de esta¢des’'.

ACESSIBILIDADE UNIVERSAL

Atender e superar os requisitos das diretrizes e padrdes de acessibilidade de todos
os usuarios com diferentes habilidades na construcdo ou adaptacdo de ambientes
de pedestres’3.

INFRAESTRUTURA SUSTENTAVEL

Priorizar e implementar praticas inovadoras de construcdo verde em todos os aspectos
do fornecimento ou atualiza¢do de infraestrutura, incluindo energia, dgua, paisagem
e gestdo de residuos™.

AMIGAVEL PARA BICICLETA
Expandir a acessibilidade em areas DOT promovendo bicicletas como um modal
alternativo de escolha sustentavel'.

INTEGRACAO DE TECNOLOGIA

Adotar tecnologias inteligentes em projetos DOT como integrac¢do tarifaria, estacio-
namento inteligente, informagdes em tempo real, para dar ao servico de transporte
publico uma vantagem sobre os automoéveis’®.

10 Referéncia - Indice de desenvolvimento resiliente ao clima: quadro tedrico, critérios de selecio e indicadores adequados a
finalidade, Comissdo Europeia..

11 Referéncia - Rumo a um desenvolvimento orientado para o transporte inclusivo e de baixo carbono nas cidades indianas,
Fundagao Shakti (http://shaktifoundation.in/wp-content/uploads/2017/11/TOD-India.pdf).

12 Referéncia - Financiamento do Desenvolvimento Orientado ao Transporte com mais-valias fundidrias, Grupo Banco Mundial,
2015 (https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/21286).

13 Referéncia - Ambiente para pessoas com deficiéncia e idosos, Central Public Works Department of India, 1998 (http://cpwd.gov.
in/ Publication/aged&disabled.pdf).

14 Referéncia - LEED para Desenvolvimento de Bairros (https://www.nrdc.org/cities/smartgrowth/files/citizens_guide_LEED-ND.

pdf).

15 Referéncia - Documento de orientagdo nacional sobre compartilhamento publico de bicicletas, MoHUA (http://mohua.gov.in/
cms/sustain-sutp-PBS.php).

16 Referéncia - Conjunto de ferramentas ITS, Institute of Urban Transport of India (http://www.iutindia.org/capacityBuilding/
Toolkits.aspx).
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3.2 Como elaborar um plano de
DOT em escala local

E um guia formado por uma série de acdes baseadas
em tarefas que ajudarao os urbanistas e planejadores
de transporte no planejamento e na implementac¢do do
DOT em um determinado local. Aplicavel na escala local
e em todos os contextos. Voltado para Planejadores
Urbanos e de Transporte.

Os planos em nivel de estacdo sdo mais detalhados e orientados para o projeto. Esta fer-
ramenta visa auxiliar na implementagdo de projetos especificos e diretrizes de desenho
urbano, bem como de paisagens urbanas e investimentos imobilidrios de menor escala.

Principios de projeto DOT
@ Delinear e refinar o limite da area da estacao

Os limites da area da estac¢do sdo definidos pela distancia que as pessoas caminham
durante um certo tempo. Uma estratégia eficaz trabalhara para aumentar a dimensao
dos limites de planeamento da area da estacao para estagdes de transporte, propor-
cionando alternativas de mobilidade.

I Figura 28.

AREA DE CAPTACAO
de 800 m a 2 km/rede alimentadora

ZONA DE INFLUENCIA
de 400m a 800m/10 min a pé

AREA DA ESTACAO PRIMARIA
de 0 a 400 m/5 min a pé
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Fontes de dados

Imagens de Satélite

Google Street View

Base de dados GIS para terrenos, estradas e aspectos naturais

Plano Diretor (PD)/Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI)

Planos de Transporte e de Mobilidade

© © O O O O

Levantamento de dados locais

I Figura 29.

DISTANCIA DA CAMINHADA A PARTIR DA
ESTACAO DE TRANSPORTE

A disposicdo de caminhar até 10 minutos até uma
determinada estacdo a 5 km/h é definida pelo limite do
circulo radial de 800 metros centrado na estacao.

o

CARACTERISTICAS DO AMBIENTE NATURAL

O limite é redefinido para incluir sistemas naturais, vias
verdes, hidrovias, espagos abertos e excluir barreiras,
tais como as principais vias e corredores ferroviarios.

o

ANALISE DA DISTANCIA DA CAMINHADA

As distancias caminhadas tém formas irregulares pois
cobrem a distancia real percorrida, e ndo a distancia
linear (aérea).

-+

AMBIENTE CONSTRUIDO EXISTENTE

Construg¢des de grande escala existentes, destinos e
recursos comunitarios, além de uma distancia de 10
minutos a pé.
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@  Criar inventario e analisar as condicdes existentes SeL L S

DO CIDADAO

I Figura 30.

@

ACESSIBILIDADE

Posicdo dentro da rede de
transportes publico

Rede de pedestre e bicicleta
Malha urbana

Intersec¢des

Continuidade da rede viaria
Contagem do volume de trafego

Integracdo multimodal:
entrada da estagao

Gestdo de estacionamento

CICEVIVICIVICIVNY

Paradas de 6nibus

DESENVOLVIMENTO

Atributos do terreno:
existentes e propostas (uso +
propriedade + tamanho do terreno)

Desenvolvimento: densidades
populacionais + utilizacdo dos CAs

Densidades de emprego

Q)

INFRAESTRUTURA

Fisico: drenagem, esgoto, agua,
residuos, telecomunicacdes

Social: parques, equipamentos
coletivos, vendedores ambulantes,
seguranca viaria, centros
comunitarios

Caracteristicas ambientais:
drenagem natural, topografia

Patriménio: tangivel (construido),
intangivel (cultura/artes)

&)

FONTES DE DADOS

O, Workshop de desenvolvimento
e tendéncias do mercado
imobilidrio/grupos de discussao
de stakeholders

PD/PDUI

Planos de Transporte e de
Mobilidade

Planos de Infraestrutura

OO OO

Levantamento de campo
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©

. - CONTRIBUICAO
Realizar analises SWOT DO CIDADAO

FORCAS sdo condi¢des favoraveis a serem construidas. FRAQUEZAS sao condi¢des
desfavoraveis a serem consideradas. OPORTUNIDADES sdo melhorias em potencial
e condi¢des favoraveis que ajudarao a alcancar os objetivos do projeto. AMEACAS
sdo as barreiras em potencial para a realizacao dos objetivos do projeto. Categorize
a SWOT com base em:

©)  Desenho urbano e placemaking

Atributos de uso do solo

Acesso ao transporte

Mobilidade para pedestres e ciclistas

Gestdo de estacionamento

© © O O O

Contexto: desenvolvimento/requalificacao/greenfield
Desenvolver alternativas de projeto da area da estacao

As alternativas de projeto podem incluir cenarios sobre como a area da estagao DOT
pode evoluir ao longo do tempo.

©)  Cenario de acessibilidade

©)  Cenério de desenvolvimento da habitacao

©)  Cenério de desenvolvimento de emprego
Preparar o plano conceitual da area da estacao
COMPONENTES DE UM PLANO DE AREA DA ESTACAO

©)  Plano de Disposicao Espacial, que ilustra a conectividade, mistura do uso do
solo e as densidades de construcao

Plano de Circulagdo e Integracdo Multimodal
Plano de Estacionamento em toda a area
Plano de Infraestruturas Fisicas

Paisagismo e planejamento de espaco aberto

Diretrizes para o Projeto Arquiteténico e Urbano

© © OO O O O

Estratégia do potencial do mercado imobiliario
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Figura 31.

Principios DOT aplicaveis.

=]

SISTEMA DE
TRANSPORTE BEM
PROJETADO

=

INTEGRACAO
MULTIMODAL

RUAS COMPLETAS

al

GESTAO DE
TRAFEGO
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Projetos de requalificacdo de catalisadores
Programa de melhorias de capital
Estratégia de faseamento

Branding e estratégia de comunicacao

B4z

PRACA DE
TRANSPORTE

i g

CAMINHABILIDADE

ESPACO PUBLICO

Sy

PARQUES URBANOS E
ESPACOS ABERTOS

3.3 Estrutura para
remembramento de lotes

E um guia que detalha o processo de remembramento de
lotes para orientar a reestruturacdo de terrenos para inter-
vencdes de DOT. Aplicavel em todas as escalas e contextos.
Voltado para planejadores e formuladores de politicas ur-
banas e de transporte.

Objetivo

O remembramento de lotes é necessario para unir terrenos para expansao urbana, construir
em espagos sem usos e promover projetos de requalificacdo urbana. Nesse processo, os
proprietarios ou ocupantes originais contribuem voluntariamente, ou por meio de instru-
mentos como a Cota de Solidariedade, com uma determinada porcentagem das suas terras
para governos ou para uso publico.

Contexto

O processo de remembramento de terras pode ser realizado em trés contextos diferentes,
nomeadamente greenfield, infill ou projetos de requalificacdo urbana.

Para projetos em greenfield

Remembramentos de projetos em greenfield podem ser realizados em areas onde haja terre-
nos disponiveis. Essas podem ser terras agricolas, terrenos nao utilizados nas periferias etc.

Para projetos urbanos de infill"”
Terrenos subutilizados e baldios tém enorme potencial para preenchimento urbano perto
de areas DOT. Esses terrenos devem ser remembrados para serem desenvolvidos como
areas de alta densidade e de servicos.

Para projetos de requalificagao urbana

Os projetos de requalificagdo podem ser realizados por remembramentos de lotes que tém
estruturas deterioradas, ndo utilizadas, ou em areas urbanas degradadas.

17 Termo em inglés que se refere a um tipo de preenchimento urbano.
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ETAPA 1: PREPARAR O TERRENO

@  Definir a drea de DOT: definir a area da estacdo DOT dentro de 5 a 10 minutos a pé da
estacdo de transporte.

@ |dentificar as propriedades de remembramento: identificar propriedades que podem
ser incorporadas a um Plano de Remembramento.

1 Figura32.

@ @ IE

GREENFIELD

@ Excluir recursos naturais

@ Racionalizar os limites
baseado nas barreiras
fisicas, tais como pontes,
viadutos etc., que atuam
como uma barreira

INFILL URBANO

@ Excluir recursos naturais

Incluir terrenos
subutilizados, vagos e
estatais

REQUALIFICACAO

@ Excluir recursos naturais

Incluir estruturas
danificadas e ndo
utilizadas

@ Incluir as areas
deterioradas do centro

da cidade

&) REAJUSTE DE TERRENOS

©)  TRANSFERENCIA DO DIREITO DE CONSTRUIR

ETAPA 2: PREPARAR UM PLANO DE REMEMBRAMENTO FUNDIARIO

Criar um plano de junc¢do de terrenos dentro da area de remembramento considerando
todos os requisitos DOT. Os requisitos DOT a serem considerados sao listados abaixo.

Figura 33.

2. MALHA URBANA 3. PRAGA DE TRANSPORTE E
ESPACOS URBANOS

©  Refinar o limite final da 4rea do projeto com base nos seguintes parametros:

©
©

clareza quanto a propriedade do terreno;

se o terreno é classificado como “Zona de ndo desenvolvimento”, conforme

especificado pelo poder publico;
©)  consenso do proprietario, e
) verificacdo da legislacdo incidente.

Os seguintes instrumentos podem ser seguidos para agrupar terrenos que sao mais viaveis
para o desenvolvimento.

€ PERMUTA DE TERRENOS
©)  COMPARTILHAMENTO DE TERRENOS

©)  AQUISICAO DE TERRENOS

78 Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

5. EQUIPAMENTOS COLETIVOS E
INFRAESTRUTURA

7. LIGACOES INTERMODAIS 8. ESTACIONAMENTO 9. FORMA CONSTRUIDA
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ETAPA 3: IDENTIFICAR A MODALIDADE DA ENTREGA

Identificar a modalidade de entrega adequada para a implementag¢do do projeto. Uma com-
binacdo de modalidades de entrega publica e privada pode também ser considerada para
componentes separados do projeto.

PUBLICA

Para a entrega do projeto através de uma modalidade publica, serdo considerados os se-
guintes passos:

©)  necessidades de custos em fases para o desenvolvimento, e

O identificacdo das fontes de financiamento, incluindo financiamento publico para me-
Ihorias de obras publicas, habitagdo social e mercado de capitais para financiamento
de trabalhos de desenvolvimento.

PRIVADA

Para a entrega do projeto na modalidade privada, devem ser considerados:

O estruturacao de PPP/outras parcerias;

© seo projeto for realizado por uma entidade privada ou uma organiza¢do comunitaria,
os regulamentos devem ser preparados para garantir o desenvolvimento compativel
com o DOT, e

©)  estimativa dos custos das obras publicas necessarias para o desenvolvimento.

ETAPA 4: PREPARAR O PLANO DE ENTREGA DO PROJETO

Preparar um plano de execucdo do projeto, incluindo um plano de implementacao em fases
e formac0es institucionais e regulatérias de apoio, conforme necessario.

FASEAMENTO E IMPLEMENTACAO

Consistira em diferentes fases, tais como a fase do pré-planejamento, a fase de planejamento
e de concepcao, a fase de implementacao e a fase de acompanhamento e avaliacao. Essas
fases podem ser alteradas de acordo com diferentes requisitos do projeto.

ADEQUAR LEGISLACAO

Para permitir o desenvolvimento em conformidade com a legislacao, eles devem ser ajus-
tados. Os principios DOT que devem ser incorporados em normas incluem:

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

[ ) v
& #h M O
GESTAO DE

TRAFEGO

°
(===

¥
-&
0D
a0

)

0]

|
T

CRIAR UMA AUTORIDADE INSTITUCIONAL OU CORPORACAO PARA A EXECUCAO
Com base na modalidade de entrega selecionada, uma corporacdo/6rgao de execug¢ao

especifico deve ser formado com mecanismos de responsabilizacdo para assegurar o de-
senvolvimento equitativo e um deslocamento minimo dos residentes originais.
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3.4 Como planejar acesso
seguro nho DOT

E um guia que busca trazer uma diretriz para os legisla-
dores, urbanistas e planejadores de transporte sobre o
planejamento da malha viaria na area do DOT para ga-
rantir o acesso seguro as estacdes. Aplicavel na escala de
area da estacdo e em todos os contextos. Voltado para
planejadores e formuladores de politicas urbanas e de
transporte.

Introducgao

Uma nogao de planejamento DOT de facil compreensao esta relacionada a intensificagdo
do desenvolvimento em torno da estacao de transporte. Isso é alcangado por meio de duas
estratégias: aumentar a densidade construida e diversificar os usos permitidos no terreno.
Com ambientes urbanos tdo densos, o0 niumero de usudrios no espaco publico também
aumenta significativamente, colocando preocupacfes de seguranca para todos 0s usuarios.
Isso também exige o fornecimento de redes de acesso seguro as estacdes de transporte e
conexdes eficientes entre os empreendimentos e as estacdes de transporte — o que muitas
vezes é negligenciado.

Se essas redes nao forem adequadamente fornecidas, isso desencoraja o uso do transporte
para acessar esses empreendimentos, resultando em um numero de usuarios de transporte
muito menor do que o esperado.

O aspecto mais critico para a criagdo de uma forte interligacdo entre a estacao de trans-
porte e os desenvolvimentos dentro da Zona DOT é o planejamento da rede. Em nossa
avaliacao, existem cinco ETAPAS principais as quais as cidades devem se adaptar, integradas
ao contexto local, para alcancar redes seguras dentro de uma area de DOT. Cada ETAPA
é apresentada a seguir:

Guia para elaboracgdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

I Figura 34.

COBERTURA

Arede deve ter um amplo
alcance, de modo que
todos os bens dentro

da Zona DOT estejam
conectados a ela.

CAPACIDADE

A capacidade da rede
deve ser adequada

para atender aos altos
volumes de passageiros
em transporte,
particularmente ao longo
das rotas de tronco que
levam a estacdo.

A “Cobertura” ajuda a definir a extensao da rede viaria e a acessibilidade para diferentes
usuarios das vias e, portanto, fornece solu¢des adequadas para garantir um acesso seguro.

A"Orientacao” facilita o movimento direcionado de e para as estacfes de transporte e, por-

CONTINUIDADE ORIENTACAO

Ndo deve haver lacunas A rede deve ser orientada

na rede para a esta¢do de transporte,
proporcionando a
conectividade mais

direta possivel.

SEGURANCA

Atingir um alto padrd@o

de seguranca deve ser o
principio orientador de

toda e qualquer decisao
sobre planejamento de

rede; especialmente para

a seguranca dos usuarios
vulneraveis das vias publicas.

tanto, ajuda na colocacdo da infraestrutura necessaria para o movimento seguro.

“Continuidade” refere-se a conectividade dentro da rede e sua densidade, assegura o aces-
SO equitativo ao transporte sem congestionar nenhuma area e canaliza o fluxo de trafego
dentro da Zona DOT.

“Capacidade” refere-se a qualidade espacial da rede para todos os usuarios para garantir

espaco adequado dentro do Direito de Passagem (RoW) com base nos volumes de cada tipo
de usuario que a rede atende.
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Por ultimo, “Seguranca” refere-se a criacao e compartilhamento de uma infraestrutura mais
segura dentro da rede. Como etapas do planejamento da rede, ajudam a criar uma estrutura
para a implementacdo de medidas de seguranca fisica.

Por exemplo, as calcadas sdo projetadas para funcionar separadamente das faixas de rola-
mento de veiculos e da infraestrutura para bicicletas. Elas sdo projetadas de acordo com as
melhores praticas e diretrizes de projeto recomendadas para acomodar o nimero previsto
de pedestres usando o segmento da rede, dependendo de como ela se conecta a estacao de
transporte e a qualquer outro n6 dentro da area da estacdo. Entretanto, esses atributos se
tornarao redundantes se as cal¢adas ndo fizerem parte de uma rede que ndo seja continua e
conectarem diferentes nés dentro da area DOT, incluindo a estacdo de transporte.

As secBes seguintes cobrem essas cinco etapas com mais detalhes, o que inclui tarefas sobre
como implementa-las.

ETAPA 1: COBERTURA

Garante que cada propriedade dentro da Zona DOT deve se conectar a uma rede que conduz
a estacdo.

Tarefa 1a. Definir as distancias de acesso
Permite priorizar o tipo de intervenc®es a serem consideradas para o planejamento da rede

para diferentes pontos de acesso, proporcionando oportunidades equitativas para todos
os modais.

I Figura 35.

A distancia caminhada
normalmente considera o
que um viajante médio pode
andar em 5-10 minutos, que
é cerca de 400 a 800 metros.

A distancia percorrida de
bicicleta normalmente
considera o que um viajante
médio pode pedalar em 5-10
minutos, que é cerca de mil a
2 mil metros.

A distancia percorrida de
automotivo (alimentador,
Transito Publico
Intermediario (IPT) e veiculos
particulares) normalmente
considera o que um viajante
médio pode dirigir em 5-10
minutos, que é cerca de 2,5
mil a 8 mil metros.
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Os limites das placas de sinaliza¢do de acesso ndo seguirdo um raio linear em torno da
estacdo, mas terao uma forma irregular determinada pelo uso do solo local e pelas redes
de ruas. Tipicamente, quanto maior a densidade da rede de ruas (e menor o tamanho das
quadras), maiores sdo as distancias de acesso.

Um componente-chave para o planejamento dessas distancias de acessos é o delineamento
das rotas troncais que levam a estacdo. Nao é possivel que todos os imdveis tenham co-
nectividade direta com a estacdo em todos as distancias de acesso. A solucdo mais pratica
é conectar imoveis a algumas rotas troncais que levam a estac¢do. Isso cria uma rede forte
e extensa que oferece varias op¢bes para o viajante. Essas redes seguem o que é descrito
como modelo hub- and-spoke. A estacdo é o centro e as rotas principais irradiam para fora
dela. Mais adiante, rotas de menor capacidade ramificam-se das rotas troncais, formando
uma rede coesa.

Tarefa 1b. Estabelecer prioridades no planejamento de rede

Permite priorizar o tipo de intervencdes a serem consideradas para o planejamento da rede
para diferentes pontos de acesso, proporcionando oportunidades equitativas para todos
os modais. A adaptacdo da hierarquia de prioridade para o planejamento da mobilidade,
proeminente em muitas cidades globais na vanguarda da sustentabilidade é ainda mais
relevante para as areas de estacdo, considerando o foco na redugdo do uso de veiculos
pessoais e na promocao do transporte publico.

PRIORIDADE 1 - Caminhada:

A caminhada é o modo mais relevante para a conectividade. E provavel que haja um grande
volume de pessoas que se deslocam a pé dentro dos acessos, e por isso é importante que a
rede tenha um alto nivel de capacidade e mobilidade. Fora do acesso, a infraestrutura para
caminhadas pode ser de menor capacidade e mobilidade. Entretanto, ainda é essencial ter
cobertura de rede também nessa zona, pois é provavel que a caminhada seja usada em
combinacdo com outros modos de alimenta¢do para acessar a estacao.
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PRIORIDADE 2 - Bicicleta e Servi¢cos de Transporte Alimentador:

A proxima prioridade sao os servicos de transporte alimentador e bicicletas. Isso cobrira a
area percorrida por bicicletas. A necessidade de infraestrutura segregada seria estabelecida
aqui com base em volumes e velocidade diferencial. Entretanto, as linhas de rede comparti-
Ihadas precisam ser planejadas e projetadas de forma a oferecer um alto nivel de seguranca
e mobilidade para esses modais.

PRIORIDADE 3 - Micro-6nibus, vans e veiculos compartilhados:

Em alguns casos, os micro-6nibus e vans podem servir como servi¢os de alimentacdo para a
estacao de transporte coletivo cobrindo a disténcia percorrida por automével, paralelamente
aos veiculos particulares. As recentes inova¢des em mobilidade também introduziram o
uso de veiculos compartilhados (que podem ser autodirigiveis), desempenhando a funcao
de conectividade.

PRIORIDADE 4 - Veiculos motorizados pessoais:

Em alguns contextos, os veiculos motorizados pessoais podem servir para fornecer conecti-
vidade mas cobrem a distancia percorrida por automotivo. Isso pode ser relevante em areas
suburbanas de baixa densidade, que ndo tém acesso a outros modos de alimentacao. Isso
implica o fornecimento de infraestrutura adequada de estacionamento de longo prazo nas
proximidades da estagdo.

Guia para elaboracgdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

ETAPA 2: ORIENTACAO

Coloca a estacao como ponto de ancoragem da rede. O componente-chave para garantir
gue uma rede esteja bem orientada para a estacdo é identificar e desenvolver rotas troncais
suportadas por outras vias que alimentam as rotas troncais. Isso significa o planejamento
de redes que conectam propriedades/destinos/nos a estacdo de transito da forma mais
direta possivel.

Tarefa 2a. Entender as linhas de desejo’ de/para a estagdo

@ Tracelinhas de desejo da estacdo para destinos/n6s de alta movimentagdo dentro das
distancias de acesso, como um complexo de escritérios, uma grande rua comercial,
um hospital, um prédio educacional etc. Eles podem ser pontos Unicos ou trechos de
corredor (como no caso de uma rua comercial).

@  Desenhe linhas retas entre esses destinos/nés e a estacdo de transporte. Se duas ou
mais linhas estiverem préximas uma da outra, considere a possibilidade de um unico
conector para esses nos.

€ Depois de desenhar as linhas de desejo no mapa, sobreponha-as na rede rodoviaria
da Zona DOT, para determinar como esses destinos/nos se alinham entre si e com
a estacdo de transporte, e como conecta-los com o menor nimero de rotas nas
distancias mais curtas possiveis, especialmente para todos os modais usados para a
conectividade de ultima milha.

@  Trace um caminho ao longo da faixa de serviddo existente, que se aproxime o0 maximo
possivel do conector de linha reta para a estacao.

© Identifique também outras rotas que possam alimentar as rotas principais do tronco.
Estas se tornam a segunda prioridade em termos de intervenc8es para criar um acesso
mais seguro as Zonas DOT.

(® Finalize as rotas troncais. Estas podem ser rotas somente para pedestres, ciclovias,
mistura de rotas para caminhada, ciclismo e veiculos, com base na disponibilidade
e exigéncia da Zona DOT conforme estabelecido na TAREFA 1B. Essas rotas ainda
precisariam de continuidade, que deve ser preenchida usando outras etapas.

18 Linha do desejo: uma linha reta entre a origem e o destino de uma potencial viagem de pedestres.
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Figura 36.

Area de estacdo DOT
mmmm=  Rotas troncais

Conectores de
ramificacao

Linha de transporte

Orientacdo da rede alimentadora em
area de estacdo greenfield

ETAPA 3: CONTINUIDADE

Zona

Rotas troncais

Conector fora
de estrada

Linha de
transporte

Conectores de
ramificacdo

Planejamento de rede de alimentagdo em
um ambiente construido

Aqui, as ruas existentes ndo estavam
orientadas para a estacdo, pois elas
funcionavam principalmente paralelamente
ao corredor de transporte. Portanto, ndo é
possivel orientar completamente as redes
de alimentacdo para a estacdo. No entanto,
ainda é possivel identificar linhas préximas
as linhas diretas entre os nés principais e a
estacdo e adotar diferentes estratégias para
minimizar os desvios (Principio 2) e aumentar
a capacidade (Principio 4).

Significa que cada propriedade deve estar perfeitamente conectada a todas as outras e a
estacdo de transporte. Isso indica que ndo deve haver lacunas ou ligacBes ausentes na rede,
onde um viajante é forcado a usar outros componentes da rede viaria geral que podem nao

ser projetados para esse modo.

Tarefa 3a. Identificar lacunas e desvios da rede

Depois que um caminho aproximado para rotas troncais for determinado, trace-o na rede
geral para identificar as lacunas da rede e analise para reduzir as lacunas e desvios. Desvios
e lacunas podem ser de varios tipos, como: tracar linhas de desejo da estacdo para destinos/
nos de alta movimentacao dentro das distancias de acesso, como um complexo de escri-
térios, uma grande rua comercial, um hospital, um prédio educacional etc. Eles podem ser
pontos Unicos ou trechos de corredor (como no caso de uma rua comercial).

©)  As rotas troncais sdo uma rua arterial que atende a veiculos de alta movimentacao,
criando ambientes inseguros para os usuarios do TNM.

©)  Edificio existente, invasdo, areas de servigos publicos etc.

©)  Obstéculos naturais, tais como drenos, corpos de agua etc.
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N6s importantes

©)  Menos escopo para ampliacao de ruas (se necessario) para alocagdo equitativa de
espacos para todos os modais.

Esse é um processo iterativo, onde todas as op¢des sdo avaliadas, para determinar a rede
ideal. Liste todas as lacunas e desvios da rede e passe para a Tarefa 3B para entender as
solucdes potenciais para cada lacuna e desvio.

Tarefa 3b. Preencher lacunas de rede

Use as ferramentas abaixo mencionadas para preencher as lacunas. Cidades diferentes
terdo que usar ferramentas diferentes com base nas lacunas e desvios.

@ Desenvolver conexdes off-road

a. Crie um mapa abrangente da Zona DOT com camadas importantes, como rede
de ruas, uso do solo, propriedades, areas de construcao, iméveis vazios e linhas
de desejo.

b. Usando o mapa base acima, avalie em rela¢do as linhas de desejo:

i. Existem terrenos baldios nas proximidades?

ii. Existem lotes de propriedade municipal, que podem ser mais faceis
de modificar?

iii.  Existem parques ou jardins nas proximidades que possam ser utilizados
para criar trilhas para caminhadas ou ciclismo?

iv.  Existem lacunas entre as areas de constru¢do que podem ser adquiridas
para criar um vinculo na rede?

C. Com base na avaliagdo, criar o potencial e as possiveis conexdes off-road.

@  Use ferramentas de incentivo ao desenvolvimento para aumentar as possiveis cone-
x0es off-road e outras lacunas da rede. Aimplementacdo de uma estratégia de DOT é
uma oportunidade de ouro para a transformacao urbana na Zona DOT. Um compo-
nente integral de qualquer politica de DOT é promover a densifica¢cdo ideal em torno
do transporte, criando incentivos ao desenvolvimento. Uma estratégia-chave nesse
sentido concede aos proprietarios de terrenos duas vantagens — indice de Espaco no
Piso (FSI) adicional e permissdo para transformar o uso do solo em usos mais lucra-
tivos, como o desenvolvimento comercial. Os proprietarios de iméveis podem obter
enormes ganhos financeiros com essa transformacao. Para garantir que os objetivos
de infraestrutura social dentro da area da estacdo também sejam atendidos, a cidade
deve vincular esses incentivos a diferentes termos e condicdes. Estes sao alguns dos
termos e condicOes para preencher as lacunas da rede.
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a. Dividir grandes parcelas de terreno: incluir uma condicao na politica DOT ou
nas legislacdes de zoneamento aplicaveis, que exija que as parcelas de terreno
maiores do um determinado tamanho sejam divididas, com um direito de pas-
sagem publico criado entre elas.

b. Implementar e incentivar os direitos de servidao: servidao refere-se ao direito
de entrar e atravessar a propriedade privada de outra pessoa para acessar uma
via publica. Implementar para grandes parcelas de terrenos e vincular ao FSI
adicional como incentivo aos proprietarios. Certifique-se de restringir apenas
para o transporte ndo motorizado, que também pode beneficiar o imével em
questao se for um estabelecimento comercial de varejo.

c. Utilizar recuos de construgao: mesclar recuos de construcdo entre edificios
adjacentes para criar novos direitos de passagem. |ldealmente, essas liga¢cdes
devem ser restritas ao movimento de pedestres e ciclistas, porque 0s recuos
de construcdo provavelmente ndo serdo amplos o suficiente para acomodar o
trafego de veiculos motorizados.

d. Incentivar os proprietarios de terrenos a construirem as redes que faltam:
desenvolver um plano de rede que inclua o uso de terrenos privados. Trabalhar
com diferentes proprietarios de terrenos para construir as diversas se¢8es da
rede, garantindo uma conectividade perfeita entre elas. Os proprietarios de
terrenos devem ser incentivados a construir esses trechos em falta, como um
modelo de parceria com a cidade. Isso ajudara a fornecer o acesso direto, se-
guro e facil a estagdo de transporte, aumentando assim o fluxo dos clientes em
potencial e melhorando a viabilidade comercial de sua propriedade. A cidade se
beneficia com o compartilhamento das despesas de capital inicial e posterior
manutenc¢do da infraestrutura — normalmente administrada pelo proprietario
privado.

Projeto para infraestrutura compartilhada: na maioria dos ambientes urbanos cons-
truidos, ndo sera pratico desenvolver redes distintas para todos os modos de alimentacao.
Havera casos em que os modos terdo que compartilhar a infraestrutura ao longo de
certas se¢des da rede. Se projetado adequadamente, o compartilhamento ainda pode
garantir um alto nivel de seguranca e mobilidade para todos os usuarios das vias. O
principio orientador a seguir aqui é: “quando a infraestrutura deve ser compartilhada,
projete-a para atender as necessidades de mobilidade do usuario mais vulneravel”. Por
exemplo, se a faixa de rolamento deve ser compartilhada entre veiculos motorizados

e ciclistas, entdo a velocidade do projeto deve ser segura para os ciclistas.
Desenvolver uma infraestrutura diferenciada

a. Em alguns casos extremos, onde outras op¢des ndo sdo vidveis ou tém menos
chance de sucesso, considere o uso de infraestrutura separada por nivel, elevada
ou subterranea, para superar uma conexaoperdido na rede.

b. Tais medidas devem ser utilizadas apenas como ultimo recurso, quando todas
as outras medidas de nivel estiverem esgotadas, devido ao seu alto custo de
capital, dificuldade de acesso para usuarios com mobilidade reduzida, impacto
negativo no ambiente construido e alta propensao a deteriora¢ao por desuso.
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C. Quando previsto, faca a ligacao direta com a esta¢do de transporte, especial-
mente se a infraestrutura da estacdo estiver no mesmo nivel. Isso elimina a
necessidade de mudar de nivel, pelo menos, em uma das extremidades de
uma viagem de transporte.

ETAPA 4: CAPACIDADE

Uma Zona DOT atrai um maior nimero de usuarios, concentrando-se ao redor da estacdo e
sendo distribuida para os “destinos/nés” através da rede de ruas. No entanto, isso também
apresenta problemas de seguranca, pois diferentes usuarios das vias estao interagindo no
mesmo espaco, levantando questdes de capacidade. Deve-se notar que as medidas reais
para aumentar a capacidade da rede devem comecar com o planejamento do uso do solo
e com o planejamento do servico de transporte apoiado pelas etapas a seguir.

Tarefa 4a. Avaliar as condicdes locais em relag¢@o as rotas principais finalizadas até a
etapa 3

a)

b)

0

Determinar se o uso geral do solo adjacente suporta a sele¢do deste alinhamento da
rota troncal, tendo em mente que isso implicara em maior volume de trafego e/ou
passagem de pedestres.

Determinar se a capacidade da infraestrutura ao longo de cada se¢do do alinhamento
é adequada para atender sua necessidade como rota troncal.

Finalizar as rotas mais favoraveis e usar outras etapas para ajustar a capacidade,
sempre que necessario.

Tarefa 4b. Atribuir espago nas ruas

a)

b)

Realizar os estudos de volume/capacidade e entender o uso da via: realize os
estudos para os horarios de pico da manha e da noite e analise o compartilhamento
de modais para rotas individuais. Isso dard uma ideia clara se uma rota é orienta-
da para TNM, alimentada (IPT, paratransit e transporte compartilhado), veicular
(os usuarios estdo vindo com seus veiculos particulares, estacionando e usando o
transporte publico) ou € uma mistura de todos.

Usar os resultados e atribuir de acordo: priorize com base no compartilhamento
de modais, mas é importante sobrepor os resultados com a prioridade desenvolvida
durante a Tarefa 1B e também seguir as diretrizes de desenho de ruas desenvolvidas
pela cidade ou desenvolvidas por cidades semelhantes. Caso as diretrizes de desenho
de ruas ndo estejam disponiveis, recomenda-se seguir as diretrizes desenvolvidas
nacional e internacionalmente, como o guia NACTO Urban Street Design (https://nacto.
org/publication/urban-street-design-guide/).
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Tarefa 4c. Racionalizar o estacionamento na rua para criar espaco

a)

Dentro de um DOT, devido aos servicos de transporte, hd uma menor dependéncia de
veiculos particulares. As limitacbes no estacionamento incentivaréo mais passageiros
o usar o transporte publico. Liberar espaco reduzindo a oferta de estacionamento
nas ruas (seja removendo o estacionamento nas ruas ou impondo taxas elevadas
de estacionamento que desencorajardo os usuarios a utiliza-los), especialmente ao
longo das rotas principais que levam a estacao. Esse espaco adicional pode entdo ser
alocado para pedestres, ciclovias ou vias de alimentacao de 6nibus.

Verificar também o espaco da rua simplificando outros elementos, como caixas de
servigos publicos, pontos de &nibus, areas de venda na rua, pontos de taxi, areas de
carga/descarga etc.

Tarefa 4d. Usar ferramentas regulatdrias para criar espago

a)

b)

)

d)

Anteriormente, na Tarefa 3B - item 2, “use ferramentas de incentivo ao desenvolvi-
mento”, foi discutido em referéncia ao aumento das potenciais conexdes off-road e
outras lacunas da rede. Esta etapa fornecera ferramentas regulatérias com relacao
ao aumento da capacidade ao longo da rede existente.

Incorporar recuos frontais: normalmente, o edificio residencial tem recuo ao
longo da frente da rua e a borda do edificio é recuada em relacdo a borda da parede
composta. Uma politica de DOT pode ser introduzida para permitir a transformacao
do piso térreo de imoveis residenciais em uso comercial ao longo das principais vias.
Nesse cenario, a existéncia de um recuo e de um muro composto ao longo da beira
da via pode ndo ser tao benéfica como quando o imével era de uso exclusivamente
residencial. A cidade pode vincular as permissdes para desenvolver atividades de
comércio no térreo com a condi¢do de que o muro do complexo adjacente a via seja
removido e o recuo seja mantido como uma extensdo da cal¢cada publica.

A propriedade desse espaco pode permanecer com o proprietario do imével, mas
suas condi¢des de construcdo e uso serdo orientadas pela politica de DOT da cidade.

Renovacao urbana utilizando as normas DOT: esta é uma solu¢ao de longo prazo,
mas é eficaz. Uma remodelac¢do geral das propriedades ao longo das rotas principais
ajudara na criagcdo de novos e desejados espacos de rua. Isso envolvera os interesses
dos construtores e proprietarios e outros fatores financeiros que decidirdao o caso de
renovacao urbana.

Criar uma rede de rua de mao unica: se houver uma boa rede de ruas paralelas e
tamanhos de quadras relativamente pequenos nas proximidades das esta¢des, uma
rede de ruas de mdo Unica, alternadamente em dire¢des opostas, pode ser criada.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

e)

Proporcionar mais entradas e saidas na estac¢ao, incorporando as regras na
legislacdo urbanistica: a infraestrutura da estacdo pode ser projetada com varias
entradas e saidas, levando diretamente as pessoas mais adiante na rede. Além disso,
considere diferentes pontos de acesso para passageiros em diferentes modais, para
reduzir a carga em um local. Como ferramenta regulatéria, isso ndo criara espaco ao
longo da rede, mas ajudara na distribuicdo da carga em diferentes pontos conectados
aos modais de primeira e ultima milha.

ETAPA 5: SEGURANCA

O planejamento para o fornecimento seguro de redes de acesso em uma area de estacao
requer certas decisdes dificeis que podem diminuir a mobilidade de outros trafegos em favor
da seguranca e da mobilidade do trafego da rede alimentadora. O trafego em uma area de
estacdo (tanto de veiculos quanto de pedestres) pode ser dividido em dois:

)
&

trafego com destino ou com origem na estacao, e

trafego ndo relacionado com a estacao de forma alguma.

Em um cenario tipico, recomenda-se equilibrar as prioridades conflitantes definindo limites
dentro de uma Zona DOT, onde as prioridades dos passageiros em transporte devem ser
consideradas mais altas dentro da area de prioridade do alimentador do que as de outro
trafego. No entanto, siga as etapas abaixo para garantir a segurang¢a de todos 0s usuarios.

Tarefa 5a. Planejar uma movimentagéo segura para todos com as seguintes acoes

a)

Traffic calming: certos controles de velocidade alteram a configuracao de uma via,
outros mudam como as pessoas percebem e respondem psicologicamente a uma rua.

i. Zonas de reducdo de velocidade: regular as velocidades dentro da Zona DOT
de acordo com a capacidade das rotas.

ii. Dietas rodoviarias: é a reconfiguracdo da via que envolve o estreitamento ou
eliminacao de faixas de transito para acalmar o trafego e aumentar a seguran-
¢a de todos os usuarios da via. Converta uma via indivisa de quatro pistas em
uma via de trés pistas com uma pista central de dois sentidos, ou remova as
faixas de veiculos de uma via e realoque o espaco extra para outros usos ou
modos de viagem, como estacionamento, calcadas, ciclovias, uso de transporte,
faixas de conversdo, extensées de meio-fio, parklets ou ilhas de reflgio para
pedestres. Pode haver muitas outras maneiras de usar o plano de movimento
seguro. As cidades devem explorar mais op¢Bes com base nos fundamentos
fornecidos. (Confira este link para entender possiveis cenarios: https://vimeo.
com/136672997.)

19 Conforme adotado no guia NACTO Urban Street Design (https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/).
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Vi.

Vii.

Ponto preciso: estranguladores ou pontos de estrangulamento restringem os
motoristas de operar em alta velocidade nas ruas locais e expandem significa-
tivamente o dominio da cal¢ada para os pedestres.

Chicanes: reducdo de velocidade dos motoristas alternando estacionamentos
ou extensdes de meio-fio ao longo do corredor.

yy

Mudanca de faixa: uma mudanca de faixa desvia horizontalmente um veiculo e
pode ser projetada com faixas, extensdes de meio-fio ou estacionamento.

Lombada: desvia os veiculos verticalmente e pode ser combinada com uma faixa
de pedestres no meio da quadra.

O O

Progressao do sinal: sinais sincronizados com a velocidade-alvo de uma rua
podem criar velocidades mais baixas ao longo de um corredor.

= i

| | \

e
= |

—
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b)

9

Infraestrutura de TNM dedicada ou segregada (plano para qualquer uma delas)

Infraestrutura dedicada: esse tipo de infraestrutura dedicada é fisicamente se-
gregada do outro trafego, usando meio-fio, cerca, canteiro central, paisagismo
etc. Geralmente, a infraestrutura segregada ndo continua nos cruzamentos,
para permitir a passagem do trafego.

Infraestrutura de faixa marcada (segregada): depende da sinaliza¢do da faixa
e da sinalizacdo viaria para transmitir as informacdes, em vez de usar infraes-
trutura fisica para segregar o trafego.

A infraestrutura dedicada é uma boa medida em rotas de vias largas, especial-
mente onde ha um grande volume de trafego de veiculos, movendo-se a uma
velocidade muito alta. No entanto, excluindo a infraestrutura para caminhadas,
ndo € necessario, nem mesmo desejavel, que toda a rede seja composta por
infraestrutura dedicada. Uma boa rede utilizara uma combinac¢do de infraes-
trutura dedicada (quando necessario) e ruas compartilhadas sem transito para
o restante.

Reduza o volume de trafego de veiculos através do uso de rotas alternativas ou
separadores de nivel. Use as ferramentas abaixo para reduzir o volume de trafego.

Medidas restritivas: o volume de trafego na area de distancia caminhada pode
ser reduzido significativamente, adotando-se estratégias para desencorajar o
uso de veiculos motorizados pessoais.

Medidas regulamentares: restricdo de certas classes de veiculos durante os
horarios de pico dos passageiros. Por exemplo, veiculos de carga podem nao
ser permitidos na area de caminhada das 8h as 21h.

Rotas alternativas de desvio: criacdo de rotas alternativas que contornam esta
area. Por exemplo, uma nova via pode ser desenvolvida para conduzir o trafego
gue ndo se origina ou ndo se destina a um local dentro da area de passeio.

Eliminacdo do trafego: converter certas ruas em becos sem saida ou retorno
para a mesma via fora da area de passeio. Isso desencoraja o uso dessas ruas
por qualquer trafego que nao seja localmente vinculado.

Peatonalizacdo completa das ruas: com excecdo do acesso para veiculos de

emergéncia e veiculos de entrega durante certas horas, nenhum veiculo moto-
rizado é permitido nestas ruas.
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d)

e)

Sinais de transito

Vi.

Reduzir os ciclos de sinal para aumentar a rotatividade: ciclos de sinal curtos
minimizam o atraso em um ambiente de rede complexo, reduzindo os tempos
de espera em todas as direcBes e criando oportunidades de cruzamento em
intervalos mais proximos. Evite adicionar simultaneamente multiplas faixas de
curva e aumentar os intervalos de fase de curva. Implemente uma op¢do ou
outra, mas nao ambas.

Priorizar a caminhada, o uso da bicicleta e o transporte: use ferramentas de
prioridade de semaforo, como intervalos de pedestres avancados, sinais sin-
cronizados para bicicletas ou prioridade de sinal de transporte ao longo de
corredores com prioridade modal estabelecida ou desejada.

Manter o nimero de fases do semaforo no minimo: embora a separacao do
trafego por fases possa trazer beneficios de seguranca, fases adicionais aumen-
tam os tempos de espera para todos, aumentando a duracao geral do ciclo do
semaforo. Considere as restri¢des de curva em cruzamentos perigosos ou, onde
os volumes de curva exigem uma fase de curva dedicada, introduza uma fase
de curva a esquerda protegida.

Semaforos de tempo para a velocidade que vocé pretende que o trafego man-
tenha: sincronize os sinais na velocidade-alvo ou abaixo dela para manter velo-
cidades seguras de transito de veiculos e desencorajar o excesso de velocidade,
especialmente em ruas de mdo Unica.

Ajustar o tempo para volumes de pico e fora de pico: o tempo de semaforo deve
ser gerenciado para volumes de pico e fora de pico. A temporizacao pode ser
ajustada para atender a diferentes niveis de atividade ao longo do dia.

Usar semaforos de tempo fixo em oposicao aos acionados: preferivel em areas
urbanas para aumentar a previsibilidade do ambiente urbano e garantir opor-
tunidades consistentes para travessias de pedestres e trafego cruzado.

Refugio de pedestres: fornecer refugio de pedestres em pontos de 6nibus, quadras
longos (com mais de 250 metros) e areas com atrativos para pedestres, como espacos
comerciais, escolas e centros comunitarios.
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1 Figura 37.

Fonte: adotado do guia NACTO Urban Street Design (https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide).

f) Visibilidade dos usuarios — tanto veicular quanto TNM (adotado do guia NACTO
Urban Street Design): facilitar o contato visual entre os usuarios da rua, através dos
projetos de interse¢des, garantindo que motoristas, ciclistas, pedestres e veiculos de
transporte publico leiam intuitivamente os cruzamentos como espacos compartilha-
dos. Siga as ferramentas abaixo para aumentar a visibilidade nas intersecdes.

Facilitar o contato visual entre esses usuarios, por meio do design, em vez de
se concentrar na criacao de linhas de visao claras apenas para o trafego em
movimento.

Objetos, como edificios, caracteristicas do terreno, arvores em bairros histéricos
e outras partes mais permanentes da paisagem devem ser destacados usando

sinalizacdo de aviso e outros recursos, em vez de removidos.

Os dispositivos de controle de trafego devem estar desobstruidos nos cruza-
mentos e devem estar livres de cobertura de arvores ou confusdo visual.
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Vi.

IntersecBes a luz do dia, removendo o estacionamento dentro de 6 a 7,5 metros
da intersecao.

As principais intersec@es e ilhas de seguranca para pedestres devem ser adequa-
damente iluminadas com luzes dimensionadas para garantir a visibilidade. No
pavimento, as luzes intermitentes podem melhorar a visibilidade da travessia a
noite, mas devem ser reforcadas por marcacoes retrorrefletivas bem conservadas.

Sinalizacao adicional pode ser fornecida para aumentar a visibilidade em uma
determinada intersecdo, mas ndo deve substituir as estratégias de desenho
geométrico que aumentam a visibilidade.

Tarefa 5b. Criar um mecanismo para realizar a inspecdo de seguranca vidrias (RSI)
de acordo com a checklist fornecida e repetir a partir do passo 1 de acordo com os
resultados da RS/

a)

Prepare-se para a inspecdo (os periodos de observacao recomendados sdo entre
3 e 5anos).

a)

Finalizar a rede a ser inspecionada (toda a Zona DOT, apenas a area da estacao
ou algumas ruas) conforme a necessidade. Os critérios gerais para selecionar as
ruas sao:

i. quando se observa uma concentragdo de incidentes nesse trecho, princi-
palmente com varios tipos de estruturas;

ii. quando houver evidéncias ou outras informac¢des sobre problemas na
secao, e

iii.  quando existem deficiéncias de seguranca viarias, perigos potenciais ou o
mesmo tipo de incidentes ao longo do trecho.

20 Adotado do Guia Técnico para Aplicacdo de Inspecdes de Seguranca Rodovidria na América Latina e no Caribe,

preparado pelo BID em novembro de 2018.
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Cargo

Inspetor lider

b) Monte a equipe necessaria.

Perfil académico

Formacgdo profissional e
registro em Engenharia

Civil de estradas que inclui
formagdo em projeto,
construgcdo e manutencgdo de
infraestruturas rodoviarias

Conhecimento em
Engenharia de Seguranca
Rodoviaria

Curso de formacdo em RSA
ou RSI

Curso de treinamento

e outras atividades
relacionadas a temas como:
sinalizagao viaria, projeto

de sistema de contencgao
viaria, projeto de zona
lateral, design de medi¢do de
trafego calmo etc.

Experiéncia

7 anos de experiéncia
profissional

Demonstra habilidades de
lideranca na direcdo de
projetos

Experiéncia especifica

em projeto de estradas,
técnicas e engenharia de
reconstrucdo de estradas,
gerenciamento de trafego e
sinalizacao de trafego

Ter participado em pelo
menos cinco RSI ou RSA,

trés das quais devem
corresponder a projetos
rodoviarios ou urbanos de
acordo com o tipo de projeto
contratado

Responsabilidade

Concordar sobre o objeto e o
escopo da RSI

Definir a composicao da
equipe de inspe¢do
Direcionar e executar a RSI
Gerenciar o processo de RSI

Intervir no desenvolvimento
de todas as etapas da
inspecao

Analisar as informac&es
necessarias para a RSI
Definir listas de verificacao

Organizar e dirigir a visita de
campo

Preparar e assinar o relatorio
de RSI

Fazer apresentacdo na RSI

Verificar se os equipamentos
e elementos de protecdo
individual necessarios

para realizar a RSI estdo
disponiveis

Inspetor
assistente

Formacdo professional em
Engenharia Civil e Rodoviaria
e outras profissdes afins

Conhecimento em
Engenharia de Seguranca
Rodoviaria

Curso de Formagdo em
Inspecdes ou Auditorias de
Seguranca Rodoviaria

5 anos de experiéncia
profissional

Participagao em pelo menos
uma RSI ou RSA

Intervir no processo de coleta
e analise de dados da RSI

Participar da elaboracdo de
lista de controle

Participar da visita de campo
Fazer checklists completos

Fazer registros fotograficos
e de video como prova dos
perigos identificados

Intervir na elaborac¢do do
relatério de RSI

Participar de apresentacao
do relatorio de inspecdo
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Inspetores
de Seguranga
Viaria
Aprendizes

Formacdo professional em
Engenharia Civil e Rodoviaria
e outras profissdes afins

Conhecimento em
Engenharia de Seguranca
Rodoviaria

1 ano de experiéncia
profissional

Ter recebido treinamento
em questdes de seguranca
rodoviaria

Participar como observador
do processo de inspecdo

100

Especialista
em Area
Social

Formacdo profissional e
inscricdo em disciplinas
como Antropologia,
Sociologia ou Psicologia
Experiéncia em analise de
fatores humanos e impacto
de projetos nas comunidades

3 anos de experiéncia em
gerenciamento de projetos
com comunidades

Experiéncia em analise de
impacto social de projetos
rodoviarios

Determinar os possiveis
impactos do projeto nas
comunidades do entorno

Determinar os fatores
humanos que podem afetar
a seguranca viaria no projeto
de obras

Elaborar relatorios de
analise de risco de situagbes
que possam surgir com

as comunidades e suas
respectivas medidas de

mitigacao

Aspectos gerais

Progresso do desenvolvimento de projetos rodoviarios: objetivos propostos
e sua conformidade, justificativa e operagdo atual, planos futuros, fun¢do da
estrada, contexto do projeto, hierarquia da estrada

Verificacdo de recomendagdes anteriores: auditorias anteriores, recomendacdes
nas etapas de projeto, inspec¢do prévia, interacao de aspectos funcionais

Mobilidade: acessibilidade, impactos em cada tipo de usudario, mobilidade tem-
poraria, mobilidade futura, rotas

Infraestrutura circundante: impacto, contribui¢des, mobilidade na rede rodo-
viaria existente, atividades que ocorrem no contexto, ligacdo da nova estrada
com a estrada anterior

Incidentes: registros de incidentes na area, andlise de incidentes, causas, locais
ou setores de concentracao de incidentes, medidas anteriores de mitigacao

Transporte: geradores de viagens, uso futuro do solo, volumes de projeto,
conflitos de prioridade, operag¢do diurna e noturna, legibilidade do motorista,
viadutos, cruzamentos, curvas, faixas especiais de transporte publico, horarios
de pico e fora de pico

Sistemas de transporte: sistemas de transporte, tipo de cargas, tipo de passa-
geiros, origens, destinos, uso da estrada para transporte, horarios especiais de
carga/descarga, rotas de transporte de carga, rotas escolares especiais
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10.

11.

12.

13.

Veiculos: tipos de veiculos permitidos/ndo permitidos, dimensdes aceitaveis,
impacto no transito, impactos na acessibilidade, composicao do veiculo

Velocidades de operagdo: consisténcia com a hierarquia vidria, trechos de
velocidades homogéneas, velocidades problematicas, mudancgas bruscas de
velocidade, sinalizacao de velocidade

CondicGes ambientais: climatolégicas, geofisicas, topograficas
Comportamento do usudrio: populacdo vulneravel, eficacia das medidas de
sinaliza¢do, espacos, servicos sociais, locais de concentracao, aceitacao das
medidas de controle

Medidas de controle: brigadas de acao policial e comportamento cidadao

Coordenacado institucional: responsabilidades institucionais, critérios de avaliacao
e evolucdo da operacdo da infraestrutura

Espaco urbano

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Concepcdo urbana: relagdo pedestre/veiculo, transporte publico/privado, cone-
x0es com outros meios e corredores viarios no entorno, compatibilidade com
o futuro uso do solo

Elementos do espaco urbano instalados: elementos de protecao de pedestres,
paradas, vagas de estacionamento, estacionamentos, vendedores ambulantes,
outdoors, infraestrutura de atendimento ao publico, seguranca no acesso a
garagem e logradouros

Mobilidade de passageiros: transferéncias entre modais de transporte, com-
patibilidade fisica e operacional dos modais de transporte na area, estacao,
continuidade da viagem, efeitos em outros tipos de usuarios

Arboriza¢do: areas ajardinadas construidas, paisagismo, proximidade da area
de fluxo veicular, arvores como obstaculos em areas de pedestres, floreiras

Superficies de pedestres: forma, tipo, continuidade, estado atual, defeitos de
construgao, pavimentacdo tatil, rampas de acesso a plataforma, meio-fio, areas
de drenagem

Pedestres: mobilidade, grupos predominantes, volumes, caminhos para pe-
destres, areas de abrigo, cercas, passarelas, passagens de nivel, pontes para
pedestres, elementos de protecdo, condi¢cdes de superficie, grades, sinalizacao
especial para motoristas e pedestres, mobilidade inclusiva, rampas, escadas,
subidas, descidas de veiculos, cruzamentos, fase de semaforo para pedestres,
continuidade, acesso a edificios, impacto de densidade viaria, conflitos com
outros usuarios da via, espacos compartilhados com ciclistas, situacdes e efeitos
perigosos.
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Geometria da via

20.

21.

22,

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

Alinhamento horizontal: curvatura, raios minimos, graus de curvatura, angulos
de deflexdo, inclina¢des, visibilidade em curva, instabilidade do veiculo, visibili-
dade

Alinhamento vertical: inclinacdo maxima e minima, visibilidade, comprimento
da curva, perdas de contorno

Secdo transversal: vias, vias especiais, larguras de faixa, bombeamento, alarga-
mento da bitola, alargamento da bitola traseira, mudancas de se¢ao transversal

Bermas: larguras, obstaculo, inclinacdo lateral, transferibilidade

Valas: larguras, profundidade, inclina¢des laterais, vala de berma, vala de pas-
sagem, obstaculos, transferibilidade

Medianas ou divisores centrais: larguras, obstaculos, transferibilidade, ofusca-
mento, desniveis

Meio-fio: altura, bordas arredondadas, transferibilidade

Esgotos: localizagdo lateral, altura da cabeca, decks, possibilidade de transfe-
réncia

Pontes e pontdes: larguras, visibilidade diurna e noturna, sinalizagdo especial,
balaustradas, cruzamentos, elementos de protecao dianteiros e traseiros

Obstaculos laterais: arvores, postes, pedras, objetos propensos a colisées, ele-
mentos transferiveis

Pontos de acesso: pontos de troca de estradas, acesso a propriedades, curvas,
faixas de aceleracdo e desaceleragdo, visibilidade, legibilidade do motorista,
funcionalidade, operabilidade, velocidades de operacdo, rampas para cima/
para baixo, cruzamentos, areas de juncao, ilhotas

Rotatdrias: raios, velocidade de operacdo, visibilidade, cruzamento, saidas, anel
viario, sinalizagdo especial, pedestre

Superficie: tipo, caracteristicas gerais e especiais, zoneamento, interacao vei-
culo-superficie (atrito), drenagem superficial, alagamento, cor da superficie,
lombadas, bermas e faixas
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Mobiliario urbano

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

Paradas de 6nibus: localizacdo e operacao, separacao lateral, sinalizagdo especial,
areas de abrigo, capacidade, estrutura, sistema de protecdo, zona de subida/
descida de passageiros

Pedagios urbanos: localizagdo, tipos, guichés, velocidades, sinalizagdo especial,
protecao para coletores, abrigos, ilhotas, atenuadores de impacto

Elementos de redirecionamento e contencdo: tipos, localiza¢do, altura, area de
trabalho, deflexdo dinamica, rigidez, instalacao, insercdo, comprimento, termi-
nais, elementos de transicdo, ancoras, descontinuidade, visibilidade diurna e
noturna, uniformidade

Rampas para caminhdes desgovernados: localiza¢do, nivel de contencao, tipo,
homogeneidade, area de trabalho, instalagao, visibilidade, sinalizacdo especial,
estado operacional

Semaforos: localizagao, instalacao, visibilidade, sinalizacao especial, funciona-
mento, ciclo de operac¢do de fase, postes

Instalac@es: postos de gasolina, restaurantes, garagens, localizacao, sinaliza¢do
especial, viaturas, entrada/saida de veiculos

Dispositivos para acalmar o trafego: dispositivos de trafego calmo, faixa de
ruido, lombadas, funcionalidade

lluminag¢do: necessidade, tipo de iluminagdo, zonas escolares, caminhos pedo-
nais, zonas de intersecdo, passagens de popula¢do, areas de pontes, setores
de alto risco

Veiculos de emergéncia: localizacdo da sede, alarmes, chamada, acesso es-
pecial, passagem, retorno, localizacao de centros de atendimento, tempos
de deslocamento

Sinalizagéo da drea do veiculo

42.

43.

44,

Sinais verticais: tamanho, formas, cores, pictogramas, mensagens, localizacao,
altura, visibilidade diurna, refletividade noturna, consisténcia de demarcacdo

Demarcacdes: linhas centrais e laterais, larguras das linhas, visibilidade diurna
e noturna, linhas de pontos de 6nibus, estacionamentos, linhas de canalizacao,
abrigos, uniformidade, simbolos, caracteres, cores, frequéncia de uso, circuns-
tancias em que sao usados, tipos de materiais utilizados, consisténcia com sinais
verticais

Estudos viarios: localiza¢do, tipo, tamanho, delimitacao, espacamento, demar-
cagdo, cor, visibilidade diurna e noturna, transferibilidade
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45. Sinais elevados: mensagens, postes, localizacdo

46. Sinais de mensagens variaveis: localizagao, mensagens, visibilidade diurna e
noturna

47. Sinais para pedestres, ciclistas, motociclistas

Segregacdo do usudrio

48. Autoestradas: separacao de faixas, sinalizacdo, velocidades, cruzamentos, cur-
vas, larguras, uso de espaco compartilhado, bordas de estradas ou obstaculos
de drenagem, protec¢do no redirecionamento e barreiras de contencdo, piso
escorregadio

49. C(iclovias: segregacdo, continuidade, sinalizacao especial para ciclistas e moto-
ristas de veiculos, localizagdo, travessia, larguras, uso de areas compartilhadas,
instalagdes de usuarios, areas de juncao, declives, geometria da via, rampas de
subida/descida, pontes ou viadutos

50. Veiculos ndo motorizados: tipos, faixas, operabilidade, volumes esperados,
velocidades de operacao, interacdo com outros veiculos, sinalizacao espacial

51. Elementos de segregacdo: tipos, comprimento, altura, localiza¢do, instalacao,
visibilidade, compreensdo, continuidade, entrada/saida do veiculo

Zonas especiais

52. Zonas escolares: sinalizacdo especial, zonas de embarque/desembarque, esta-
cionamentos, abrigos, caminhos de pedestres, sistema de prote¢dao ao usuario,
redutores de velocidade

53. Cruzamentos: localizacao, tipologia, volumes, dimensionamento para necessi-
dades futuras, variacado horaria, diaria, fluxo de trafego ocasional, sinalizacao
especial, visibilidade, cruzamentos/saidas de veiculos, manobrabilidade, curvas,
cruzamentos, situagdes regulares, situagdes irregulares, rampa de subida/
descida, geometria da via, velocidade, usuarios permitidos/ndo permitidos,
sistema de protecao ao usuario, condicao da superficie, bombeamento, dre-
nagem, medidores

54. Outros: elementos ndo projetados, avaliagdes de viagens diurnas e noturnas
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) Preparar a checklist RSI conforme abaixo:

Condicdes de

TIpO e transporte

Estado das vias

Tipo: urbana, Volumes de transporte Consisténcia de

interurbana, rodovia . , alinhamentos com curvas
Composicdo do trafego

Funcao de veiculos Distancia de visibilidade

Usuarios vulneraveis Composic¢do do transito

, . ndo motorizado
Através de cidades e

centros populacionais Padrdes de crescimento

. . em transporte
Locais que geram viagens P

Zonas escolares

Requisitos logisticos

Veiculo equipado com
cameras de video

Coletes refletivos
Botas de seguranca

Protetor solar e bonés ou
capacetes

Cronbémetro

Camera de foto e video
Mapas

Checklist

GPS

Radares de controle de
velocidade

i. Preparar para a visita de campo: informac8es necessarias e logistica

minima recomendada para uma RSI.

ii. Fazer a visita de campo.

d)  Visita de campo: fatores a serem considerados durante uma visita de campo

para uma inspecao de campo RSI.
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O que inspecionar?

Meio Ambiente

Tipo de area (urbana ou rural)
Uso da terra

Atividades em areas urbanas
(residenciais, comerciais,
industriais)

Centros geradores de transito

Acesso a propriedades

Transporte

Densidade do trafego
Velocidade de operacao

Volume de usudrios vulneraveis e
centros geradores de viagens

Condicdo da infraestrutura
Visibilidade do usuario dos
elementos da estrada
Visibilidade entre os usuarios

Legibilidade dos elementos da
pista (facil decodificacao)
Possibilidade de recuperar o
controle de um veiculo

Consisténcia das caracteristicas da
estrada em relacdo aos critérios
citados

Identificacdo de deficiéncias com a
ajuda da checklist

Quando?

Durante o dia
Durante a noite

Sob condicdes
normais de transito

Em condicGes de
clima favoravel

e) Preparar o relatério de inspecao.

Transporte

Descricdo da via inspecionada
Nome da via

Localizagao

Funcao

Usos do solo

Caracteristicas gerais

Como?

Divida a pista
em secdes
com geometria
homogénea

Conduza um veiculo

Ande na via em
ambas as direcdes

Verifique as zonas
laterais

Examine trajetérias e
campos de visdo do
usuario

Faca o percurso duas
vezes
Use checklists

Use registros de
video e fotograficos

Localize as
descobertas através
do GPS, se possivel
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Quem?

Capture avaliaces de
usudrios no local

Considere as
percepgdes de

risco por parte dos
responsaveis pela
fiscalizacdo e controle
do transito

A opinido dos
técnicos responsaveis
pela manutencdo
rodoviaria, bem
como dos agentes

de transito, é util
para compreender a
atividade na area

Equipe de inspecao

Nomes e profissdes dos membros da equipe

Processo de inspecao
Comece e termine tarde
Datas de visita de campo
Condic8es durante a visita

Elementos de suporte utilizados (checklist, video, fotografia, GPS)

Alcance

Classificacao dos resultados

Métodos e usos para classificacdo de risco e priorizagao

Atividades realizadas

Antecedentes

Atividades realizadas

Problemas de seguranca viaria

Os achados sao descritos

como resultado da inspecgao.
Estdo organizados por tema e
referem-se a inspecdo realizada.
Eles também se referem a
nomenclaturas, quilémetros e
coordenadas geograficas.

Informacdes coletadas

Conexdo das informacgdes,
fontes, estado e utilidade.

Questionarios e consultas.

Potencial de dano
Descobertas ou riscos

Atividades realizadas

Para cada achado devemos
indicar a natureza de cada um
para adiciona-lo

Cada recomendacao deve
receber uma classificacdo que
indique o nivel de prioridade
para eliminar o perigo, que
também esta associado ao
nivel de risco do incidente
Essa prioriza¢do é de
responsabilidade da equipe de
fiscalizacao

encontrados devem ser
acompanhados de riscos
potenciais e da classificacdo
correspondente.

Processo

Descricao das atividades
realizadas.

Evidéncias
Anexar provas fotograficas

e referéncias as plantas
correspondentes.
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f) Conteudo do relatério.

Revisdo do Relatoério RSI

©

©

O

Analise dos resultados e sua fundamentagao do ponto de vista da segu-
ranga rodoviaria

Revisdo da recomendacgao para o gerenciamento de descobertas e
controle de risco

Revisao do plano de priorizacao

Apresenta¢ao bem argumentada de descobertas, recomendagdes e
prioridades que sdo consideradas questionaveis

Agendamento de uma visita, se necessario

Decisao de formular e executar um plano de acdo para implementar as
recomendacdes

g) Apresentacdo e revisdo do relatorio.

©

Revisar o relatério.

h) Preparar o plano de acao para implementacao.

i) Acompanhamento e avaliacdo: as medidas de tratamento adotadas em de-
corréncia dos resultados da RSI devem ser monitoradas e controladas para
medir a eficacia e também apds a implementacdo, voltar ao Passo 1 e reiniciar
0 processo para um planejamento de rede melhor e seguro.
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4 FINANCIAR @

4.1 Estruturade recuperacao
de mais-valias fundiarias

E um guia para economistas, urbanistas e planejadores
de transporte e lideres municipais com uma variedade
de abordagens alternativas para adotar a recuperacao de
mais-valias fundiarias em projetos DOT de escala e contex-
to variaveis. Aplicavel em todas as escalas e contextos. O
leitor deve primeiro revisar o resumo apresentado abaixo
antes de experimentar a ferramenta em detalhes.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

INTRODUCAO

Arecuperacdo de mais-valias fundidrias € uma abordagem politica que permite o compartilhamento
de aumentos nos valores da terra — gerados pela urbanizac¢do, projetos de infraestrutura publica,
mudancas de zoneamento e/ou outras iniciativas governamentais — entre o setor privado e o publico.
A aplicacdo efetiva de sistemas de recuperacao de mais-valias fundiarias normalmente requer um
mercado imobilidrio robusto, marco legal e regulatorio propicios e sistemas fortes de cobranca de
impostos sobre a propriedade; sistemas de posse de terras claros, aplicacdo rigorosa e treinamento
adequado de stakeholders também sdo importantes. As ferramentas de recuperagao de mais-valias
fundiarias, muitas vezes encontradas em diferentes formas ao redor do mundo, incluem: transferéncia
do direito de construir (TDC), venda de direitos de construcao, taxas de impacto e outras exacdes,
locacdo de terras publicas, avaliagdes especiais, Distritos de Melhoria de Negocios (BID, sigla em
inglés para Business Improvement District) e Financiamento de Incremento de Impostos (TIF, sigla em
inglés para Tax Increment Financing).

As técnicas podem apoiar muitas formas de custo de infraestrutura ou outros investimentos, onde o
aumento do valor da terra é esperado. Tal aumento ou melhoria do valor da terra por meio do uso
de instrumentos de recuperac¢éo de mais-valias fundiarias fornecem suporte para o desenvolvimento
de infraestrutura. A melhoria no valor da terra requer investimentos publicos substanciais que vao
desde novas infraestruturas, como melhorias na capacidade de estacionamento e equipamentos até
espacos abertos, ruas e instalagdes multimodais, em resposta ao aumento das densidades permitidas
“por direito” ou como prémio para proprietarios privados. Diferentes meios para capturar o valor da
terra estao sendo exercidos em todo o mundo. Exemplos dessas iniciativas incluem empréstimos
municipais diante de futuros incrementos de impostos sobre a propriedade (Califérnia, EUA) ou por
meio da cobranca de impostos sobre terrenos vagos em areas de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte (Bogota, Colémbia).

PROPOSITO

O financiamento de DOT pela mobilizagdo do valor da terra é um recurso importante que aborda
diretamente as questdes e oportunidades na aplicagdo de instrumentos de recupera¢do de mais-
valias fundiarias. O desenvolvimento da infraestrutura de transporte coletivo beneficia diversos
proprietarios, direta e indiretamente. Na maioria dos casos, esses beneficios permanecem com
o beneficiario e ndo costumam contribuir para a sustentabilidade financeira ou o incremento da
infraestrutura. Portanto, é necessario adotar mecanismos para recuperar esses beneficios que
sdo criados em areas influenciadas pelo transporte coletivo. Existem mecanismos e ferramentas
estabelecidos em todo o mundo para tais praticas, incluindo os de recuperagdo de mais-valias
fundiarias especialmente para o financiamento de projetos de infraestrutura de transporte coletivo.

Muitas técnicas de mobiliza¢do de valor da terra estdo sendo usadas globalmente. Este guia elabora
sobre os processos de avaliagdo e implementacdao de mecanismos de recupera¢do de mais-valias
fundiarias em Zonas DOT identificadas. Os métodos utilizados por uma variedade de jurisdi¢des
sdo elaborados abaixo.
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LOTEAMENTO E VENDA DE TERRAS: reservar o terreno que sera valorizado depois de
desenvolver a infraestrutura de transporte e, em seguida, vendé-lo ou desenvolvé-lo
para maior potencial de receita.

IMPOSTO SOBRE VALOR DA TERRA ou AVALIACOES ESPECIAIS: 0 imposto sobre o valor
da terra é aplicado sobre o préprio terreno, e ndo sobre a constru¢do que pode ter
um valor flutuante devido as condi¢des de mercado, resultando em precos estabi-
lizados de imoveis. Avalia¢gdes especiais sdo semelhantes, mas geralmente incluem
um imposto sobre o terreno, bem como melhorias na construgao.

OUTORGA ONEROSA DE ALTERACAO DE USO: para projetos que tenham potencial
para mobilizacdo de receita.

EXACOES E OUTORGA ONEROSA DO DIREITO DE CONSTRUIR: normalmente impostas
como condicdo para o loteamentoo ou incorporacao em um terreno, para a emissao
de uma licenca de construcdo para compensar o custo de infraestrutura necessario
para prestar servicos municipais ao novo empreendimento.

FINANCIAMENTO DE INCREMENTO DE IMPOSTOS (TIF): trata-se de uma autoridade do
governo local que destina o futuro aumento da receita do imposto sobre a proprie-
dade gerado em um distrito/area identificada, a partir de novos empreendimentos
imobiliarios, para financiamento de projetos de infraestrutura atuais.

Suposicoes e Limita¢oes

©

©

O quadro visa fornecer uma estratégia de amplo nivel e uma orientacdo global para
tomar medidas para apoiar o DOT por meio da mobilizacdao de valor da terra.

A implementac¢do da recuperacdo de mais-valias fundiarias requer um ambiente
de habilitacdo com apoio normativo e legislativo. Isso varia de regidao para regiao,
dependendo das politicas governamentais locais, e a aplicabilidade ndo precisa ser
semelhante.

ETAPA 1: INIiCIO DO PROJETO

©

Um estudo detalhado da estrutura normativa, composta por normas e regulamen-
tagdes vigentes para os mecanismos de recuperacdo de mais-valias fundiarias, deve
ser conduzido em nivel nacional e local, conforme apropriado.

A aplicabilidade dos mecanismos existentes ou aprovados com normas e regula-
mentacdes terd de ser avaliada para identificacdo de técnicas adequadas.

Caso as ferramentas ou mecanismos existentes sejam inadequados, pode haver
requisitos para introduzir novas ferramentas de acordo com as necessidades do
projeto. Todas as reformas regulatérias relativas ao projeto e necessarias para intro-
ducdo ou promulgacdo da nova ferramenta podem ser propostas imediatamente ao
governo ou & autoridade de aprovacdo. E essencial realizar benchmarking e anélise
comparativa com regides e bairros semelhantes para identificar novas ferramentas
de recuperacao de mais-valias, antes de prop6-las para aprovacao.

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

ETAPA 2: PLANEJAMENTO

©

©

O planejamento é necessario para identificar a area de captacdo afetada pelo novo
projeto de transporte coletivo. O valor da terra e de outras propriedades provavel-
mente aumentara na area de influéncia.

A area identificada precisa ser analisada para coleta de dados sobre os padrdes de
propriedade da terra encontrados.

Com base na propriedade da terra, diferentes ferramentas, como a consolida¢ao do
uso do solo e outras, precisardo ser estruturadas.

Terrenos em potencial devem ser identificados por categorias como publico, resi-
dencial, comercial etc.

A existéncia de barreiras ao desenvolvimento na drea, como a malha viaria, estacio-
namentos e outras infraestruturas, deve ser avaliada.

ETAPA 3: DESENHO E ESTRATEGIA

©

A fim de manter a transparéncia, a prestacao de contas e reduzir questdes desne-
cessarias de conciliacao, contas financeiras separadas de execuc¢do de receitas e
despesas podem ser mantidas pela agéncia. Isso ajuda a distinguir e segregar fluxos
de financiamento para projetos complexos.

E importante executar acordos formais com termos detalhados baseados na estra-
tégia de desenvolvimento/assentamento de terras acordada entre as partes para
um mecanismo de recuperagao de mais-valias fundiarias. Esses acordos devem ser
regidos pela estrutura normativa vigente e os termos de acordo devem respeitar a
estrutura disponivel dentro das leis permitidas.

Devem ser considerados mecanismos de protecdo do interesse de qualquer uma
das partes e mecanismos de promocdo da protec¢do financeira para a receita com-

partilhada.

Com base na propriedade da terra e no plano de localizacdo, o0 mecanismo de recu-
peracdo de mais-valias fundiarias deve ser identificado:

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

113



114

I Figura38

500m

o
UD
e
)
c
o
|
o
(%)
o
c
(]
=

N
Reservar a terra

para adensamento
/ valorizagao
do preco da
propriedade

Terras publicas -
reservar o terreno
para adensamento
/ valorizagao

do preco da
propriedade

Privado -

0OO0DC, CEPAC,
TDC, exac¢bes
negociadas,
Concessodes
Urbanas,
Contribuicdo de
Melhoria, Distritos
de Melhoria de
Negdbcios etc.

Terras publicas -
reservar o terreno
para adensamento
/ valorizacao

do preco da
propriedade

Privado -

OO0DC, CEPAC,
TDC, exac¢des
negociadas,
Concessbdes
Urbanas,
Contribuicao de
Melhoria, Distritos
de Melhoria de
Negbcios etc.

Terras publicas -
reservar o terreno
para adensamento
/ valorizagao

do preco da
propriedade

Privado -

0OO0DC, CEPAC,
TDC, exac¢des
negociadas,
Concessodes
Urbanas,
Contribuicao de
Melhoria, Distritos
de Melhoria de
Negdcios etc.

Privado -

00DC, CEPAC,
TDC, exacdes
negociadas,
Concessodes
Urbanas,
Contribuicao de
Melhoria, Distritos
de Melhoria de
Negocios etc.

400m
Reservar a terra Terras publicas - Terras publicas - | Terras publicas - Privado -
para adensamento |reservar o terreno | reservar o terreno |reservar o terreno | OODC, CEPAC,
/ valorizacdo para adensamento | para adensamento | para adensamento | TDC, exacdes
do preco da / valorizacao / valorizacao / valorizacao negociadas,
propriedade do preco da do preco da do preco da Concessdes
propriedade propriedade propriedade Urbanas,
Privado - Privado - Privado - Contribuicdo de
00DC, CEPAC, 00DC, CEPAC, 00DC, CEPAC, Melhoria, Distritos
TDC, exacdes TDC, exacdes TDC, exacdes de l\/!e!horia de
negociadas, negociadas, negociadas, Negocios etc.
Concessodes Concessoes Concessoes
Urbanas, Urbanas, Urbanas,
Contribuicao de Contribuicao de Contribuicao de
Melhoria, Distritos | Melhoria, Distritos | Melhoria, Distritos
de Melhoria de de Melhoria de de Melhoria de
Negocios etc. Negocios etc. Negdcios etc.
300m
Desenvolvimento |Terras publicas - Terras publicas - | Terras publicas - | Privado -
de terras aliado a |reservar o terreno | reservar o terreno |reservar o terreno | OODC, CEPAC,
componentes de |para adensamento | para adensamento | para adensamento | TDC, exacoes
geracdo de receita |/ valorizagdo / valorizacao / valorizacao negociadas,
de terras do preco da do preco da do preco da Concessoes
propriedade propriedade propriedade Urbanas,
Privado - Privado - Privado - Contribuicao de
00DC, CEPAC, 00DC, CEPAC, 00DC, CEPAC, Melhoria, Distritos
TDC, exacdes TDC, exacdes TDC, exacdes de l\/!e!horia de
negociadas, negociadas, negociadas, Negocios etc.
Concessbes Concessoes Concessodes
Urbanas, Urbanas, Urbanas,
Contribuicdo de Contribuicao de Contribuicao de
Melhoria, Distritos | Melhoria, Distritos | Melhoria, Distritos
de Melhoria de de Melhoria de de Melhoria de
Negocios etc. Negdcios etc. Negocios etc.
200m

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

100m

Desenvolvimento
de terras aliado a
componentes de
geracgdo de receita

Terra necessaria
para o transporte
coletivo -
desenvolvimento
conjunto, além de
desenvolvimento
separado de
terras publicas e
incremento fiscal
e outros encargos
aplicados para
terras privadas

Terra necessaria
para o transporte
coletivo -
desenvolvimento
conjunto, além de
desenvolvimento
separado de
terras publicas e
incremento fiscal
e outros encargos
aplicados para
terras privadas

Terra necessaria
para o transporte
coletivo -
remembramento
de lotes,
desenvolvimento
conjunto, além de
desenvolvimento
separado de
terras publicas e
incremento fiscal
e outros encargos
aplicados para
terras privadas

Terra necessaria
para o transporte
coletivo -
remembramento
de lotes,
desenvolvimento
conjunto, além de
desenvolvimento
separado de
terras publicas e
incremento fiscal
e outros encargos
aplicados para
terras privadas

]
UD
©
=)

c

o

o

o

©
=
<

Desenvolvimento
de terras aliado a
componentes de
geracao de receita

CENARIO DE RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS NO BRASIL

Desenvolvimento
conjunto aliado a
componentes de
geracao de receita
- financiamento

e arranjos
contratuais a
serem feitos em
conformidade

Desenvolvimento
conjunto aliado a
componentes de
geracao de receita
- financiamento

e arranjos
contratuais a
serem feitos em
conformidade

Aplicacdo de
ferramentas como
remembramento
de lotes, e,

em seguida,
desenvolvimento
conjunto aliado a
componentes de
geracao de renda

Ferramentas como
remembramento
de lotes, aplicado
se necessario,

e, em seguida,
desenvolvimento
conjunto

A recuperacdo de mais-valias fundiarias (LVC, na sigla em inglés) é a conversdo do valor
incremental da terra, criado como resultado de intervenc¢des publicas, em receitas publicas
que podem ser utilizadas para investimentos em infraestrutura urbana e servicos. A LVC
é tipicamente promulgada por meio de um conjunto de politicas publicas e instrumentos

aprovados pelos governos locais.

O Brasil tem um quadro normativo nacional que rege certos aspectos da recuperacdo de
mais-valias fundiarias. A Lei Nacional Estatuto da Cidade de 2001, forneceu aos municipios
ferramentas que devem constar no Plano Diretor.

Um dos instrumento de recupera¢do de mais-valias fundiarias estabelecido pelo Estatuto
da Cidade é a venda de direitos de construcdo, por meio da Outorga Onerosa do Direito de
Construir (OODC). As exa¢des negociadas sao usadas, mas caso a caso, enquanto tentativas
de concessdes urbanisticas tém ocorrido com sucesso limitado. Naming rights e publicidade

sdo normalmente usados em estadios ou esta¢des de transporte coletivo.
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Outro mecanismo permitido pela legislacdo brasileira, mas ndo tdo prevalente, é a Contri-
buicdo de Melhoria.

Ferramentas de recuperacao de mais-valias fundiarias comuns no Brasil

DIREITOS DE CONSTRUCAO

Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC): os instrumentos de recuperagao
de mais-valias fundiarias relacionados a direitos de construcao baseiam-se na nocao
de que o adensamento urbano (uso do espaco aéreo para construcao vertical) repre-
senta um &nus para os servicos publicos e para a comunidade e, como resultado, o
publico deve esperar uma compensacdo justa. O Estatuto da Cidade de 2001 esta-
belece que o direito de propriedade esta limitado a um CA basico definido no Plano
Diretor. Esse precedente historico permite que os municipios cobrem contrapartidas
por qualquer densidade maior, desde que os CAs maximos sejam estipulados nas
normas de zoneamento por meio de um Plano Diretor. Esse instrumento é conhecido
como Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC).

Transferéncia do Direito de Construir (TDC): o instrumento TDC permite que um
proprietario de terras que tenha restricGes patrimoniais ou ambientais transfira seus
direitos de construcdo até o coeficiente basico para outra parcela de terra que ndo
tenha tais restri¢des. Este instrumento é tipicamente usado entre dois proprietarios
privados e, portanto, embora seja considerado um mecanismo de recuperacao de
mais-valias fundiarias traz um beneficio indireto ao poder publico, como uma alter-
nativa a possiveis indenizacdes.

Ferramentas de recuperacao de mais-valias fundiarias menos comuns no Brasil

Exacgbes negociadas

Também sdo conhecidas como contribui¢cdes dos empreendedores — sdo encar-
g0s ou responsabilidades impostas aos empreendedores para mitigar o custo dos
servicos publicos ou de infraestrutura exigidos como resultado do novo desenvolvi-
mento. Os governos locais colocam a responsabilidade sobre os empreendedores
para fornecer algumas ou todas as melhorias fisicas.

As exacBes negociadas podem ser estruturadas como pagamentos Unicos em dinheiro,
impostos como condicdo para aprovacgdes de planejamento, ou como contribui¢des
em espécie, sendo terra ou infraestrutura. As exa¢des em espécie exigem que os em-
preendedores de terras cedam parte do terreno para instala¢gdes publicas, incluindo
ruas, escolas, parques ou areas de conserva¢ao ambiental.

As exacOes sao normalmente aplicadas caso a caso por meio de transacfes negociadas
e geralmente envolvem novos desenvolvimentos. Como geralmente sao recolhidos
adiantadamente, os 6rgdos publicos podem acessar os fundos mais cedo. Além disso,
ter algumas exacdes bem-sucedidas pode sinalizar ao mercado que um bairro tem
potencial de desenvolvimento. Uma vez que as melhorias estdo em vigor, outros
empreendedores podem ser atraidos para a area.

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Concessdo urbanistica

Uma concessao urbanistica € um instrumento que concede a execug¢do de um pro-
jeto de interesse publico a uma parte privada. O acordo exige que a parte privada
construa uma variedade de melhorias imobilidrias. A concessionaria também pode
ser obrigada a realizar servicos continuos como limpeza de ruas, coleta de lixo e
manutencdo periddica da infraestrutura publica, embora algumas dessas responsa-
bilidades também possam ser retidas pelo municipio.

A concessionaria privada é remunerada por seus esforcos unicamente por meio do
desenvolvimento de novos imoveis na zona de concessdo e das receitas acessorias
gue possam surgir dessa nova construg¢do. O concessionario ndo é obrigado a pagar
OODC ou quaisquer outros encargos de recuperacao de mais-valias. Uma concessao
urbanistica transfere a responsabilidade de construir novas infraestruturas publicas e
urbanas relacionadas a reurbanizacdo para uma concessionaria privada. A autarquia
é compensada com a construcdo de melhorias publicas que permanecerdo na area
apos a conclusao do periodo de concessao.

Existem poucos exemplos bem-sucedidos de concess8es urbanisticas no Brasil. Uma
excecdo € a gestao da OUC Porto Maravilha, no Rio de Janeiro, pela Companhia de
Desenvolvimento Urbano da Regiao do Porto (CDURP). Em geral, uma concessao ur-
banistica teria maior probabilidade de ter sucesso com as especificacdes adequadas
sobre os limites da area, melhorias necessarias na infraestrutura, moradia acessivel,
permanéncia dos moradores existentes e duracao do contrato de concessdo. No en-
tanto, tais especificagdes técnicas podem restringir a capacidade da concessionaria
privada de produzir um caso de negocio atraente. As exigéncias de infraestrutura
publica e habitacao acessivel devem ser equilibradas com a disposi¢cdo do municipio
em subsidiar financeiramente a concessdao em defesa do interesse coletivo.

Parceria Publico-Privada (PPP)

A definicdo ampla de uma PPP é uma relacdo contratual entre o Estado e o setor
privado para a execucao de um projeto ou servico tradicionalmente prestado pelo
setor publico. Envolve o compartilhamento de riscos entre os entes publico e privado
com o objetivo de otimizar o uso dos recursos disponiveis e melhorar a eficiéncia
dos servicos publicos.

No marco legal brasileiro, a concessdo é uma forma de parceria publico-privada. A
principal distincdo entre uma concessdo comum e uma PPP é que esta Ultima normal-
mente envolve pagamento do governo a parte privada, enquanto a primeira ndo. O
modelo brasileiro de PPP pode ser definido como um regime especial de concessao
por meio do qual o ente publico delega a um parceiro privado a presta¢do de um
servico, com ou sem obras prévias, e a remunerac¢do é paga pelos usuarios e pelo
Estado, ou apenas pelo Estado.
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As PPPs ndo sdo normalmente utilizadas em projetos de DOT porque a natureza
das melhorias dificulta a garantia de um fluxo de renda estavel para investidores
privados e instituicbes de crédito. Embora a legislacao brasileira de PPP seja bastante
abrangente e alguns estados tenham boa experiéncia na criacao de PPPs, a falta de
precedéncia em projetos de DOT torna-a uma op¢ao de financiamento ndo testada.
No entanto, uma PPP DOT pode ser possivel se a cidade subsidiar as melhorias ou
fornecer uma garantia de renda para os privados.

Naming rights

Os naming rights (ou direito de nomear) tém sido normalmente usados para estadios
esportivos em todo o mundo. A pratica envolve patrocinadores corporativos que
pagam pelo direito de ter sua marca incluida como parte do nome de um estadio.
No Brasil, exemplos de destaque de estadios com patrocinadores corporativos que
compraram os naming rights incluem o Allianz Parque, também conhecido como
Arena Palestra Italia, que recebe o time paulista de futebol.

Naming rights também podem ser usados em estacdes de transporte coletivo. A pro-
ximidade com a localizagdo de uma empresa ou instituicao é frequentemente uma
das raz@es pelas quais um terceiro esta disposto a pagar pelo direito de nomear de
uma estagdo de transporte publico ou linha. Por exemplo, o Metré Rio vendeu os
naming rights da estacdo de metrd Botafogo para a Coca-Cola, cuja sede no Brasil
esta localizada perto da estagao.

Receita publicitdria

A receita publicitaria para projetos de DOT ou, mais amplamente, para agéncias de
transporte, ndo é tipicamente uma grande fonte de financiamento. No entanto, pode
representar uma pequena fonte de receita incremental.

Nos Estados Unidos, as receitas publicitarias representam aproximadamente 3% das
receitas totais do sistema para agéncias de transporte publico, e algumas agéncias
estdo tentando aumentar as receitas com publicidade para compensar as perdas no
numero de viagens. Da mesma forma, em Londres, a Transport for London (TfL) gerou
aproximadamente 2,8% de sua receita total com publicidade (£ 150 milh&es de uma
renda total de £ 5,399 milh8es no exercicio 2017/2018). A publicidade em projetos
de transporte normalmente funciona melhor quando esta ligada a estacdes, paradas
de dnibus etc.

Contribuicdo de Melhoria

A Contribuicao de Melhoria (CM) é uma taxa imposta aos proprietarios de iméveis
que sdo os principais beneficiarios de uma melhoria de infraestrutura. A CM é se-
melhante a uma avaliacdo especial, usada nos Estados Unidos e em outros lugares.
Uma avaliacdo especial € um imposto incremental sobre a propriedade cobrado
por um periodo finito (por exemplo, 30 anos) para pagar melhorias especificas de
infraestrutura dentro de uma area definida. Os recursos das avaliagdes especiais sdo
frequentemente destinados para o pagamento de titulos, embora existam limitagdes
a emissao da divida municipal no Brasil que utilize fontes especificas de receita, como
a CM, como fonte de reembolso.
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No Brasil, a CM é recolhida junto aos proprietarios de terra para recuperar o custo do
investimento publico e capturar o incremento de valor resultante na area impactada.
E uma taxa Unica e pode ser cobrada até o periodo especificado apés a conclusdo
das melhorias.

A Contribui¢cdo de Melhoria ndo é amplamente utilizada e responde por um pequeno
percentual da receita municipal. O uso do instrumento varia no pais, sendo o tamanho
do municipio e da populagdo fatores que influenciam, bem como o ambiente politico.
Municipios menores sdo mais propensos a usar a CM para melhorias simples, como
pavimentacao das vias. A CM tem sido usada com sucesso no Parana, por exemplo.

@  Distrito de Melhoria de Negdcios

Um Distrito de Melhoria de Negocios (BID, sigla em inglés para Business Improvement
District) é uma forma cada vez mais comum de gerar receitas a partir de empresas
locais para pagar certos custos operacionais de seu ambiente publico circundante;
isso poderia incluir servicos publicos, como limpeza de ruas e seguranca, embora
também possa incluir melhorias de capital. O mecanismo BID é comumente usado
nos Estados Unidos, no Reino Unido e em outros paises. Dependendo do pais e do
estado, os BIDs podem ser aprovados diretamente pela cidade, desde que a maio-
ria dos proprietarios ndo se oponha ativamente a sua criacdo, ou eles devem ser
aprovados afirmativamente pela maioria das empresas da area (seja em termos de
percentual de proprietarios ou percentual do valor do imoével).

Um projeto de lei brasileiro recente criou um mecanismo semelhante a um BID —
Contribuicdo para Custeio das Areas de Revitalizacdo Econdmica (CARE?"), que pode
ser utilizado pelos municipios para cobrar uma taxa incremental de propriedade
(até 5% do valor do imével) em imdveis ndo residenciais em Area de Revitalizacao
Econdmica (ARE). Além disso, a introducdo de uma CARE exige que proprietarios de
imoéveis ndo residenciais representem pelo menos 10% do valor total do imével na
area para prop6-lo conjuntamente, e ndo pode haver oposicao de mais de 50% dos
proprietarios ou de proprietarios que representam conjuntamente mais de 50% do
valor dos imoveis ndo residenciais. Isso é semelhante aos mecanismos BID em outros
lugares.

As cidades brasileiras poderiam considerar a implementacao desse mecanismo
para financiar as despesas operacionais em curso da nova infraestrutura publica
pela qual serdo responsaveis. No entanto, as cidades também poderiam negociar
com empreendedores privados para assumir a responsabilidade pelos custos da
operacao e manutencao por determinadas melhorias de infraestruturas adjacentes
a sua propriedade, em troca da concessao de potencial construtivo (como discutido
sob as exa¢des negociadas).

21 APEC 415/2018 e um Projeto de Lei Complementar de 2016, propdem a criagdo da CARE, inspirada no conceito do BID. A
proposta é de um tributo de competéncia dos municipios e do Distrito Federal, que tem como fato gerador a propriedade, o
dominio Util ou a posse de um bem imével ndo-residencial, localizado em Areas de Revitalizacdo Econdmica. Para mais infor-
mac0es sobre instrumentos de recuperacdo de mais-valias fundidrias aplicaveis ao Brasil, consultar https://publications.iadb.
org/pt/desenvolvimento-orientado-ao-transporte-como-criar-cidades-mais-compactas-conectadas-e-coordenadas.
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ETAPA 4: EXECUGCAO E OPERAGAO

)

Os seguintes documentos — incluindo, mas ndo se limitando a - devem ser colocados
em divulgacao publica:

Planejamento e Metodologia do Desenvolvimento da Area DOT;
Desenvolvimento de infraestrutura de transporte coletivo proposto;

Normas vigentes de mecanismos de recuperacdo de mais-valias fundiarias,
aprovadas pelo governo local ou regional.

Os detalhes do mecanismo de recuperacao de mais-valias fundiarias devem ser
compartilhados com cada proprietario individual e colocados em dominio publico.

Um mecanismo de monitoramento e avaliagdo da recuperacdo de mais-valias fun-
diarias deve ser colocado em pratica nas seguintes formas:

identificacao dos principais indicadores de desempenho e sua medicao de
tempos em tempos, dependendo da exigéncia do projeto;

constituicdo de equipe de monitoramento/comités com atribuicao de realizar
revisdo regular do andamento e efetividade da implementacao;

auditorias financeiras e de desempenho regulares para manter a verificagao
de irregularidades e folga do sistema, se houver;

qualquer outro método que a autoridade de implementagdo ou o governo
possam considerar necessario para um monitoramento e controle eficazes.

Em caso de desenvolvimentos conjuntos, os acordos contratuais, incluindo os termos
e condicbes, devem ser colocados em dominio publico para seguir um procedimento
aberto e transparente.
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122

5 IMPLEMENTAR

5.1 Indicadores-chave de
desempenho para DOT

Uma estrutura para os lideres municipais, urbanistas e
planejadores de transporte medirem os planos ou praticas
de DOT em cidades em relacdo a indicadores de desem-
penho globais, viabilizando uma analise do desempenho.
Aplicavel em todas as escalas e contextos. Voltado para
lideres e legisladores municipais. Conta com um guia e
uma planilha.
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SOBRE OS INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO PARA DOT
OBJETIVO

Esta ferramenta de Indicadores-Chave de Desempenho (KPI) para DOT fornece uma maneira
para as cidades medirem o desempenho geral de suas iniciativas DOT em comparag¢ao com
padrdes e resultados globais maiores. Projetos DOT menores precisam de estruturas de
monitoramento e avalia¢do individuais que devem ser desenvolvidas com base nos objetivos
especificos do projeto. Esta ferramenta permite a uma cidade medir seu desempenho
da cidade como um todo no que diz respeito ao DOT. As respostas obtidas a partir desta
ferramenta podem ser utilizadas também pela cidade para conduzir enquetes, pesquisas
e revisdes de literatura relevantes para fortalecer ainda mais sua estrutura operacional
para DOT.

Estruturalmente, segue a mesma organizacao da Ferramenta do Quadro de Monitoramento
e Avaliacdo, juntamente com o Curso DOT a Nivel de Corredor (WRI e Banco Mundial, 2015),
incluindo Mobilidade, Socioecondmico e Beneficios Ambientais. As classificacbes para cada
indicador sdo simplificadas a partir do padrdo DOT v3.0 gerado pelo ITDP (2017).

O KIT DE FERRAMENTAS INCLUI:

GUIA DO USUARIO

AVALIACAO DE MOBILIDADE

AVALIACAO SOCIOECONOMICA

AVALIACAO DE AMBIENTE FiSICO

FOLHA DE RESUMO

)
)
)
)
)
)

PONTUACAO DE AVALIACAO

Cada GUIA DE AVALIACAOQ inclui uma lista de indicadores-chave de desempenho de acordo
com trés CRITERIOS principais.

a) ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO: de acordo com esse critério, a ferra-
menta avalia a existéncia e a eficacia dos principais instrumentos de planejamento
necessarios para permitir a mudanca.

o)) DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS: sob esse critério, a ferramenta avalia a capa-
cidade e o comprometimento do investimento publico e privado para gerar o tipo
de mudanca desejada. Isso inclui fornecer mais op¢des de mobilidade, melhorar
a esfera publica, mobilizar o valor da terra e aumentar a acessibilidade para as
populacdes mais carentes.

c) RESULTADOS ALMEJADOS: de acordo com esse critério, a ferramenta avalia o impacto

das iniciativas DOT nos aspectos mais amplos de comportamento e qualidade de vida
de todos os cidadaos.
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Como utilizar a ferramenta?
ETAPA 1: INSERIR INFORMA(;@ES NAS ABAS DE AVALIACAO

Cada ABA DE AVALIACAO consiste em indicadores e medidas. Os indicadores incluem
0s parametros que devem ser considerados na avaliacdo de desempenho. As medidas
incluem uma descri¢do de como cada indicador deve ser classificado. Leia a medida cui-
dadosamente e selecione a classificagdo que deve ser aplicada a cada indicador. Embora
a maioria dos indicadores seja medida qualitativamente, algumas medidas quantitativas
também sdo incluidas.

ETAPA 2: VER RESULTADOS NA ABA RESUMO
A aba Avaliacdo de Pontuacao é onde sao determinados os calculos brutos do desempenho

do DOT. Eles preenchem automaticamente o GRAFICO DE RESULTADOS na aba Resumo,
como mostrado abaixo.

I Figura 39.
A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

Mobilidade e comportamento
de viagem

Impacto social e econdmico

@® Ambiente fisico
C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

5.2 Como desenvolver uma
estratégia de DOT em fases

Guia para urbanistas e planejadores de transporte

para ajudar a desenvolver estratégias para um projeto
ou programa de DOT em fases. Aplicavel em todas as
escalas e contextos. Voltado para planejadores urbanos
e de transporte.

SOBRE A FERRAMENTA DE IMPLEMENTACAO

A implementacdo do DOT é um empreendimento intensivo em tempo e recursos. Como
tal, uma abordagem em fases para o desenvolvimento orientado ao transporte é a chave
para o sucesso a longo prazo. A progressdao em fases permite que o desenvolvimento seja
programado com base em fatores como prazo geral, disponibilidade de recursos, prioridade
para a cidade, possiveis riscos e as responsabilidades necessarias das partes interessadas.
“Conquistas rapidas” sao geralmente os primeiros projetos a ocorrer em um DOT, pois
trazem mudancas positivas para uma cidade com pouco risco ou restri¢des financeiras/de
tempo. Isso permite que o desenvolvimento orientado ao transporte melhore a adesao do
publico e a reputacdo. Consequentemente, projetos de maior risco e com alto investimento
financeiro ou de recursos sao programados para o longo prazo, fornecendo uma margem
para contingéncias, potenciais atrasos de recursos e restricdes orcamentarias.

PROPOSITO

Esta ferramenta tem como objetivo auxiliar na criagdo de uma estratégia de faseamento para
o DOT que represente com precisao as prioridades da cidade, as consideracdes de recursos
em jogo e os possiveis riscos durante cada etapa de um projeto. Estabelecer “conquistas
rapidas” no curto prazo e alcangar metas e visdes gerais a longo prazo se tornara possivel
por meio dos recursos de programacao disponiveis com esta ferramenta. Uma estratégia
global de progressao em fases, guiada pelos recursos subjacentes, restricdes orcamentarias
e de tempo, deve ser determinada por meio do processo passo a passo fornecido. Uma
estratégia eficaz de faseamento para a implementacdao do DOT deve incluir estratégias de
gerenciamento de riscos que possam evitar armadilhas comuns (Carlton e Fleissig, 2014).
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PERIODO

O tempo total necessario para concluir cada projeto deve ser estimado conforme

mostrado abaixo.

1 Figura 40.

REQUISITO DE TEMPO PARA CADA PROJETO

Numero da etapa

Estimativa de tempo

(Definir o nimero de horas/
dias requeridos para completar
cada estagio)

Tempo de seguranca
requerido
(Estimar tempo de seguranca

para estar preparado para
quaisquer contingéncias)

Tempo total requerido

(Soma das duas colunas
anteriores)

E1

E2

E3

IMPLICACOES DE RECURSOS

Os recursos humanos e os requisitos financeiros para cada etapa do projeto devem ser levados
em conta durante a programacao do projeto.

I Figura 41

REQUISITOS DE RECURSOS E GESTAO DE RISCOS PARA CADA PROJETO

NUmero da etapa

Recursos

(Definir os recursos financeiros
e/ou o nimero de horas/dias
necessarios por ano para
sustentar esta etapa)

Responsavel pelo
orcamento
(Especificar qual organizacao

fornecerd os recursos humanos
e/ou financeiros necessarios)

Gestao de riscos**

(Descrever os riscos para cada
etapa e listar as medidas que
sdo estabelecidas, a fim de
gerencia-los proativamente)

E1

E2

E3

ETAPA 1: DEFINIR OS PROJETOS A SEREM REALIZADOS

Muitos projetos precisam ser identificados e listados, especificamente relacionados ao
alcance dos resultados desejados no Plano DOT. Por exemplo, melhorar a mobilidade de
pedestres requer projetos como alargamento de calcadas, melhoria de travessias, constru-
cdo de instalacbes para pedestres etc. Como tal, cada projeto deve ser listado em relacdo
ao resultado almejado pelo DOT.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

A lista abaixo detalha os tipos de projetos. Essa lista ajuda na compreensdo dos recursos
necessarios, dos riscos associados e na finalizacdo do plano de mitigacdo para agilizar o
cronograma geral e o faseamento dos projetos. Recomenda-se escolher o tipo de projeto(s)
na lista e seguir em frente.

Calcada pintada, Fortaleza

BRT, Curitiba

Habitacdo Social, Jardim
Boa Vista

Brascan Century Plaza,
Sao Paulo

Floresta urbana,
Campo Grande

PROJETOS DE “CONQUISTA RAPIDA”

Sdo projetos publicos ou privados que tém riscos minimos associados e sao
capazes de assegurar sucesso. Ajudam a preparar o cendrio para o restante do
projeto, possibilitando maior aceitacdo do publico.

PROJETOS CATALISADORES

Sao projetos publicos/privados que valorizam o local e atraem investimentos
mais similares ou sinérgicos na localidade. A identificacdo e implementacao de
projetos catalisadores proporciona uma oportunidade para que investimentos
publicos e privados recebam um retorno razoavel. A medi¢cdo de retorno do
investimento pode incluir geracdo de empregos, aumento do valor do terreno,
melhoria no transporte e no acesso e novas unidades habitacionais.

PROJETOS DE MELHORIAS PUBLICAS

Sao projetos de melhorias na infraestrutura e de placemaking que os 6rgaos
publicos precisam planejar e implementar para tornar uma Zona DOT “pronta”
para receber as densidades previstas.

PROJETOS DE HABITAGAO SOCIAL

Estes sdo geralmente projetos habitacionais acessiveis que sao realizados por
autoridades publicas em terras publicas ou por empresas privadas em terras
publicas com alguns incentivos ao desenvolvimento. S3o projetos criticos rea-
lizados para estimular a urbaniza¢do de favelas, principalmente, ou atender o
déficit habitacional. Esses projetos exigem uma forte participa¢do e apoio da
comunidade para que eles sejam implementados com sucesso.

PROJETOS DE DESENVOLVIMENTO CONJUNTO DE USO MISTO

Estes sdo projetos imobiliarios tipicos que sao realizados por empreendedores
privados em terras publicas com alguns incentivos de desenvolvimento ou em
terras privadas para capturar os retornos. Podem ser feitos em parcelas individuais
ou com método de consércio imobiliario. Este, no entanto, requer o envolvimento
total de todos os proprietarios para que ele seja implementado com sucesso.

PROJETOS DE GESTAO AMBIENTAL/DESASTRES

Estes sdo geralmente projetos para melhorar as condicbes ambientais ou au-
mentar a resiliéncia das cidades contra desastres e choques. Eles geralmente
sdo realizados por autoridades publicas em terras publicas, mas em alguns
casos também podem ser realizados por empreendedores privados em terras
publicas com alguns incentivos de desenvolvimento no local ou fora do local.
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ETAPA 2: DEFINIR AS ETAPAS PARA CADA PROJETO

Defina as etapas que cada projeto tem que passar desde o inicio até a conclusdo, como
pré-planejamento, planejamento e projeto, implementacdo e monitoramento. Para cada
etapa, os requisitos de recursos variam e estes precisam ser considerados no Passo 4.

ETAPA 3: DEFINIR O PERIODO E OS RECURSOS NECESSARIOS PARA CADA ETAPA

Para cada etapa dentro de cada projeto, defina o tempo necessario e as necessidades de
recursos e orcamentarias. Certifique-se de que um tempo de seguranca seja considerado
para contingéncias, para evitar problemas de atraso ou fluxo de caixa durante as fases sub-
sequentes do projeto. Cada projeto é diferente a sua maneira e, portanto, requer diferentes
tempos e recursos. A compreensao basica do tempo necessario e outros fatores a considerar
€ apresentada na tabela abaixo.

Figura 42

Periodo e recursos necessarios

TIPO DE
PROJETO

PERIODO

ENVOLVIMENTO
DOS STAKEHOLDERS

RISCOS

RECURSOS

OBSTACULOS DE

INTENGOES DE

IMPLEMENTAGCAO PROJETO

Introduzir a mudanca
entre os usuarios da

Conquistas rapidas | Imediato Baixo Baixo Baixo Facil X > :
area, seja por meio de
interven¢des temporais
ou permanentes
Criar o potencial de

Projetos o o o desenvolvimento

catalisadores Curtoprazo | Médio Médio Alto Meédio necessario e atrair o
mercado necessario
Tornar uma Zona DOT

Melhorias publicas | Médio prazo | Médio Médio Alto Alto “pronta” para comportar
as densidades previstas
Estimular a reurbaniza¢do

— ) Médi de favelas, principalmente,
Habitacdo social celg Alto Alto Alto Alto P ) p
longo prazo ou atender o déficit

habitacional

Desenvolvimento - -

Médio a am
conjunto de uso Alto Médio Alto Alto Renovagao UHEITRICE
; longo prazo areas

misto

Projetos de Aumentar a resiliéncia

gestdo ambiental/ Longo prazo | Médio Médio Alto Médio das cidades contra

desastres

desastres e choques
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ETAPA 4: DEFINIR PROGRAMACAO E FASES DOS PROJETOS

©

S

A programacao e o faseamento das atividades devem ser definidos com base nos
topicos a seguir.

Priorizacdo dependendo de necessidades imediatas, facilidade de implementacdo
ou definicdo de projetos “Conquista Rapida”. Consulte a tabela no Passo 3 para uma
verificacao rapida de priorizacao.

Considerac®es de recursos, como disponibilidade de equipamentos ou pessoal. O
Método de Caminho Critico ou similar deve ser usado para planejar adequadamente
a distribuicdo de recursos. Consulte a tabela no Passo 3 para uma verificagdo rapida
de considerac¢do de recursos.

Possibilidade de riscos durante cada etapa dos projetos. Os riscos devem ser mini-
mizados por meio do planejamento na época apropriada ou similar. Consulte abaixo
riscos detalhados e possiveis medidas de mitigacao.

ETAPA 5: MEDIDAS DE MITIGAGAO DE RISCO

Riscos financeiros e de mercado (riscos de receita)

Os riscos de receita sdo amplamente enfrentados em projetos de grande porte, além da
falta de sinergia entre as caracteristicas finais do projeto e os usuarios finais. Os riscos
envolvem impacto variado em diversas camadas de empreendedores. Por exemplo,
para um empreendedor privado pode ser basicamente o risco de receita, mas para os
6rgdos publicos, os riscos ndo sao apenas especificos da receita, mas também sociais,
nenhuma mudanca na qualidade de vida dos usuarios etc., considerando que esses
6rgdos sao as instituicdes que fornecem as diretrizes para o desenvolvimento.

O, Projetos de grande escala ou sem precedentes geralmente enfrentam riscos
de receita devido a suas caracteristicas e podem se tornar impossiveis para
qgue o mercado existente absorva e retenha. A estratégia mitigadora para tais
riscos é fasear criticamente o projeto, entendendo o mercado em detalhes. A
primeira fase desses tipos de projetos deve fornecer substancia suficiente em
quantidade para alcancar o propoésito do projeto e evitar mais concorréncia.
Embora essa estratégia seja a mais relevante, os riscos de entrar no mercado
antes dos concorrentes devem ser considerados.

©)  No caso de varios tipos de empreendedores, publicos ou privados, associados
a um projeto, o risco de incompatibilidade devido a falta de sinergia entre as
caracteristicas do projeto e as necessidades dos usuarios finais tornam-se
elevados. As agéncias (publicas ou privadas) envolvidas no desenvolvimento
de diretrizes passam por cima do terreno com os critérios, dificultando o
desenvolvimento por parte do empreendedor e a aceitacao do resultado por
parte do usuario final, o que gera um alto risco de receita. Alocar orcamento e
tempo razoaveis para um estudo aprofundado do mercado, juntamente com
workshops de engajamento de usuarios e todos os tipos de empreendedores,
pode ajudar a superar o risco acima.
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DESENVOLVIMENTO DE LARGA
ESCALA SEM PRECEDENTES
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Figura 43

-~
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? ? []

SOBRECARGA PARA O MERCADO

FALTA DE SINERGIA ENTRE OS
PROJETOS E OS USUARIOS

DE RECEITA

Atracao de novos investidores

Os mercados imobilidrios nas cidades brasileiras estdo, muitas vezes, oscilando de
imaturos para maduros. Embora a imaturidade permita uma grande margem de lucro
devido a instauracdo de mercados, ela também vem com um alto nivel de risco, pois
as regras e diretrizes do mercado ndo sao totalmente estabelecidas e os investidores
ndo podem confiar em tendéncias e dados anteriores considerando sua natureza. Isso
representa um alto risco em termos de financiamento dos projetos, pois os investidores
podem ndo concordar em investir em um mercado flutuante, apesar das altas margens
de lucro. A provisdo de incentivos financeiros de érgdos publicos pode ser uma medida
relevante para mitigacdo nesses casos. Como exemplo, tais incentivos podem implicar
isenc¢des fiscais e fomentos ao desenvolvimento. “Esses incentivos as vezes sao consi-
derados pré-requisitos para tais projetos em mercados que estdo flutuando, portanto,
esses incentivos precisam ser claramente listados no acordo de desenvolvimento com
0s Orgaos publicos, juntamente com um prazo detalhado para a implementacao.”??

22 Risk mitigation for preconstruction phases of large-scale development projects in developing countries, por Mohammad Baydoun,

2011, Millennium Development International.
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RISCOS DE MERCADO E

Figura 44

Fachada uniforme, 4--<_

ressoca com o

Riscos técnicos (ligagdo com o entorno)

E um dado que tal desenvolvimento de projetos vem de maos dadas com o desenvol-
vimento ou melhorias de infraestruturas contextuais como as estradas adjacentes,
pontes, tlneis, agua, linhas de esgoto e outras comodidades ou exigéncias do usuario
final. O atraso na melhoria ou desenvolvimento de tais comodidades tem impacto
no desenvolvimento proposto. Sugere-se que o empreendedor forneca soluc¢ées de
desenho as autoridades publicas responsaveis com antecedéncia. Assim, o poder
publico tera conhecimento disso, o que para o empreendedor é um custo de oportu-
nidade considerando os beneficios que o desenvolvimento dessa infraestrutura tera
no projeto proposto. Como alternativa, o projeto pode ser faseado gradualmente para
acomodar essa carga adicional que pode ser absorvida pelas redes existentes. Uma
vez que essa fase seja implementada e vendida, o projeto pode avaliar e permitir o
desenvolvimento de novas infraestruturas.

.--+ Infraestrutura
’ P
Q g viaria

\
\

carater dos edificios \ ’

circundantes

EM SINERGIA COM O DESENVOLVIMENTO

_____ § Infraestrutura L=
s verde

~

. Qo\"

DESENVOLVIMENTO ISOLADO
DA INFRAESTRUTURA CIRCUNDANTE

O Risco politico

Qualquer tipo de projeto exige vontade politica e apoio. Grandes mudancas e decisdes
em nivel politico tem um efeito em todo o cronograma do projeto, financiamento e mao
de obra. Como estratégia de mitigacdo, recomenda-se o envolvimento de individuos
relevantes, partidos politicos ou 6rgaos a partir das fases iniciais do projeto, além de
manté-los informados de todas as etapas de desenvolvimento. Além disso, os em-
preendedores associados ao projeto devem estar sempre prontos com informacdes
a respeito da margem que podem se dar ao luxo de perder antes de se recuperar do

projeto ou devem adaptar a estratégica a novas mudancas.
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®  Riscos sociais I Figurad45

Relocagdo de pessoas, preocupacdes do usuario em relagdo a area e sua relutancia em
) : . . . Instalacs

permanecer |a e/ou apoiar o desenvolvimento do projeto como partes interessadas P neaaces de

. . - X . .. . , 4 8 [SAEIE Desenvolvimento Espacos de
por motivos pessoais e outras razdes podem dar origem a riscos sociais. Tais riscos s6 f———— ¥ recreacio
surgem se o projeto perturbar a rotina das pessoas que vivem na area (mesmo que infraestrutura pablica
ilegais). Por exemplo, projetos de reurbanizacdo de favelas ou de uma comunidade
residencial existente. Estas sdo algumas estratégias para mitigar o impacto de varios
riscos dessa natureza.

I
1
1
|

44444

©, Urbanizacdo de favelas e processo participativo
Construgdo e

desenvolvimento
i. Quando os moradores ja concordaram com a transicdo: para evitar a R B2 9 |
remocao da area de uma so vez, a construcdo do projeto pode ser feita x. :

em fases. O corte deve ser feito de uma forma que alguma parte do
local permaneca sem obstaculos e funcional enquanto a construcdo

Espacos de Centros K’

estd acontecendo para a outra parte. Isso minimizara a lacuna por om0

meio de acomodacdes transitérias, como abrigos de transito, o que AR

permite um desenvolvimento equilibrado. QUANDO OS MORADORES JA QUANDO OS MORADORES NAO CONCORDARAM
CONCORDARAM COM A TRANSICAO COM A TRANSICAO E TEM O POTENCIAL DE

ii. Quando os moradores nao concordaram e tém o potencial de causar CAUSAR ATRASOS NO PROJETO

atraso no projeto: em tal cendrio, é preciso tragar uma estratégia
diferente de faseamento para aprovacao popular que incorpore a
construcdo de infraestruturas adjacentes ou contextuais, como os 5

centros comunitarios ou escolas ou outras instalagdes, conforme exi- Urbanizacdo de comunidades

gido pelos moradores, sem perda de lucro. Uma vez que os moradores
estejam envolvidos, o desenvolvimento restante pode continuar sem
problemas conforme a linha do tempo. Isso requer o envolvimento

A compensacdo pelo remanejamento temporario da residéncia ou um
local de alojamento deve ser fornecido durante a fase de construcdo
até que sua nova residéncia esteja pronta. Em caso de compensacdo, o

continuo do usuario durante todo o ciclo de vida do projeto.
morador sera responsavel por encontrar moradias alternativas. Em caso

de alojamento temporario, o local precisa ser assegurado durante a fase
de construcdo pelo construtor. Nesses cendrios, podem ser construidos
alojamentos temporarios fora do local. O faseamento da constru¢do pode
ajudar a evitar grandes realoca¢des de uma so vez. Isso também reduzira
0 numero de alojamentos temporarios a serem construidos.

Relutancia em permanecer nas propriedades redesenvolvidas: a maio-
ria das cidades em desenvolvimento ao redor do mundo enfrenta a
questdo dos moradores nao dispostos a residir em uma propriedade
redesenvolvida devido a natureza da evolu¢do econémica da cidade
e as tendéncias das mudancas. Como tais reformas sao em grande
parte percebidas como um imoével para os interesses capitalistas, os
moradores alugam ou vendem sua unidade habitacional e optam por
residir nos arredores da cidade. Isso, infelizmente, faz parte da dinamica
econdmica da cidade que nao pode ser completamente controlada, |
mas incentivar politicas como ndo venda ou aluguel por alguns anos .
sdo estratégias que uma cidade pode explorar. '

Figura 46
& -

Acomodacdes
tempordrias fora
da érea fornecidas
pelo desenvolvedor

Morador responsavel
por encontrar uma
acomodacdo temporaria

S
\,
.
~

Compensagao
por relocacdo
temporaria

N

132 Guia para elaboracéo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT) Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras 133




134

Riscos econémicos

O projeto também pode ser afetado devido a grandes mudancas ou revisdes na dinamica
econdmica em nivel nacional ou global. Tais riscos podem ser superados colocando o
projeto em espera por algum tempo até que o impacto da mudanca seja diluido. Uma
vez que esteja de volta aos trilhos, o plano de negbécios pode ser estrategicamente
revisto com base nas novas mudancas econdmicas.

CALAMIDADES NATURAIS OU ARTIFICIAIS RECESSAO - INFLACAO

ACEITAGCAO SOCIAL MERCADO FLUTUANTE
ASSISTENCIA SOCIAL DOS
AUMENTO NOS CUSTOS DE SEGUROS TRABALHADORES

Riscos ambientais

Grande quantidade de empreendimentos imobilidrios em Projetos DOT sempre tem
algum impacto negativo no ambiente geral, juntamente com muito impacto positivo
também. Esse risco pode ser mitigado com a realizacdo de um estudo de avaliagdo de
impacto ambiental para identificar e avaliar os impactos negativos do projeto. A ava-
liacdo pode ser usada para tomar medidas necessarias que possam ser adotadas para
diminuir ou evitar totalmente o impacto no meio ambiente.

Natureza multidisciplinar dos projetos

Para superar o risco de falta de expertise necessaria para o projeto, bem como tarefas
administrativas e atrasos de aprovagdo por parte do setor publico, a prefeitura pode
estabelecer uma forca-tarefa administrativa especial especifica para o projeto. Caso
ndo seja possivel criar uma entidade especial, o poder publico/autoridade de aprova-
¢do deve ser informado das questdes administrativas por meio de apresentacdes para
manté-las sob a consideracao dos tomadores de decisao. Esse risco é crucial para o
aspecto financeiro do projeto e o gerente de desenvolvimento deve trazer esse aspecto
nas discussdes com as autoridades e apresentar qualquer implicacdo financeira devido
a uma modificacao sugerida no projeto.

Falta de provisao de aprovacgoes

De acordo com experiéncias prévias locais em projetos DOT, muitas vezes ha riscos
associados a provisdo de aprovacdo pelo poder publico. Para reduzir o tempo de
aprovacdo final devido a falta de conhecimento e capacidade da agéncia municipal, o
gestor de desenvolvimento devera ser proativo ao propor solucdes para questdes que
nao estejam contempladas nas regulamentacdes existentes, enfatizando os beneficios
e oportunidades publicas associados as novas solucdes, além das solu¢des privadas.
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Dependéncia do apoio governamental

Projetos DOT que dependem do apoio do governo, como incentivos fiscais ou provisao
de equipamentos publicos, enfrentam atrasos, o que é um grande risco para qualquer
projeto. Para evitar tal risco, o empreendedor deve declarar a data de ativacao dos

incentivos em seu acordo com o érgdo governamental.

ETAPA 6: IDENTIFICACAO DOS STAKEHOLDERS QUE VAO GERIR CADA PROJETO

Defina fun¢des e responsabilidades claramente para cada projeto, incluindo responsabilidades
de planejamento, implementacdo e pés-implementacdo. ldentifique mecanismos regulares
de presta¢do de contas para garantir a entrega oportuna do projeto.

RESUMO DOS PROJETOS E FASES

RESULTADO DESEJADO

RESUMO DE PROJETOS

Resultados

(Inserir o
resultado geral
necessario)

Estratégias

(Definir as
estratégias
amplas
necessarias
para alcangar o
resultado
desejado)

@ ESTRATEGIAS 1
° [ ]
° [ ]

[ ] ,
o® C @ ESTRATEGIAS 2
[ ] . o Y
[ ]

[ ]
[ ] ,
®e @ ESTRATEGIAS 4

Projeto

(Descrever o
tipo de projeto.
Por exemplo:
politicas,
programa,
projeto)

ESTRATEGIAS

° Ce °
., ° @ ESTRATEGIAS 3
[ ]
[ ]
[ ]

Periodo para
cada projeto

(Duracao total
para concluir
cada projeto,
incluindo todas
as etapas)

Orcamento
requerido

(Exigéncia
financeira para
sustentar cada
projeto)

-

>
-

PROJETOS

Recurso
requerido

(Exigéncia de
recursos para
0 projeto)

PROJETO 1

ETAPA 3

PROJETO 2

PROJETO 3

Agéncia/
organizagao
responsavel

(Organizagao
responsavel
pelo
planejamento e
implementacao
deste projeto)
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PROGRAMAGAO E FASES DOS PROJETOS

Levando em considerac¢do o prazo para cada projeto, a disponibilidade de recursos financeiros
e humanos e os riscos envolvidos em cada projeto, este deve ser programado e faseado con-
forme mostrado abaixo. Deve-se levar em conta projetos que tenham a possibilidade de serem
implementados em paralelo e os projetos que requerem a conclusdo de uma etapa anterior.

FASE 1 FASE 2 FASE 2

Projeto No. Ano1 Ano2'Ano3 A4 A5 A6 A7 ' A8 A9 A10 A11 A12 A13 A14
1. E1 E3
2. E1 E3
3. E1 E3
4. E1 E3
5. E1 E3

Riscos

potenciais e

estratégias de

mitigacao
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V. Consideracoes finais

“Guia  para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano  Orienta-
do ao Transporte (DOT) - Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras”
representa um marco importante na promoc¢ao do DOT no Brasil. Este kit de ferramentas
nao apenas adapta recursos globais para a realidade brasileira, levando em consideracao
suas particularidades politicas, sociais, econdmicas e regulatérias, mas também oferece
orientacdo pratica para a implementacao dessas estratégias. A disponibilizacao dessas fer-
ramentas é um passo crucial para capacitar as autoridades locais e os profissionais envol-
vidos no planejamento urbano a abracarem o DOT como uma ferramenta para promover
comunidades mais conectadas, acessiveis e sustentaveis.

No entanto, é importante reconhecer que os desafios enfrentados pelas cidades brasileiras
ndo sdo apenas técnicos, mas também institucionais, organizacionais e financeiros. Portanto, é
fundamental que haja um compromisso continuo das autoridades locais, estaduais e federais,
bem como do setor privado e da sociedade civil, para superar esses obstaculos e promover
efetivamente o DOT em todo o pais. Além disso, é necessario um esforco coordenado para
monitorar e avaliar o impacto das estratégias de DOT implementadas, garantindo que elas
realmente contribuam para a melhoria da mobilidade urbana, a reducao das desigualdades
socioespaciais e 0 aumento da sustentabilidade ambiental.

O sucesso da implementacao de DOT em cidades brasileiras dependera do compromisso

continuo e da colaboragdo no processo de transformacdo das cidades brasileiras em es-
pacos mais inclusivos, acessiveis e sustentaveis para todas as pessoas.
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APENDICE A - AVALIACAO DAS CIDADES

METODOLOGIA
DE AVALIAGCAO

Os Recursos de Conhecimento Global DOT foram
usados para avaliar as cidades selecionadas para
finalizar as ferramentas necessarias para a adapta-
¢ao. Inicialmente, as cidades sdo avaliadas por meio
do diagrama do Processo DOT para compreender
a preparacdo para o DOT das cidades. O diagrama
do processo permitiu entender onde as cidades
estdo em termos de estrutura de planejamento
geral do DOT e qual é a escala em que a cidade
esta atualmente baseado na implementa¢do do
DOT. Em seguida, as cidades foram avaliadas em

PRONTIDAO DOT

relacdo ao Kit de Ferramentas - Indicadores Chave
de Desempenho (KPI, do inglés Key Performance
Indicators) para DOT. O Kit de Ferramentas KPI
fornece uma estrutura de avaliacdo detalhada para
mobilidade, ambiente socioeconémico e fisico e
apresenta os resultados por meio de um diagrama
resumido - uma representacao grafica. Com base
nos resultados da avaliacdo acima, as inferéncias
detalhadas foram resumidas como aprendizagem
(o que podemos aprender?) e necessidades futuras
(Do que mais a cidade precisa?).

INDICADORES-CHAVE
DE DESEMPENHO

O Kit De Ferramentas Inclui

Guia do usuario

Avaliacao de Mobilidade
Avaliacao do Ambiente Fisico
Avaliacao Socioecondmica

Folha de Resumo

0060 eee

Pontuacao de avaliagao

DIAGRAMA DE RESUMO

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

areas de potencial
crescimento

C. RESULTADOS

B. DESEMPENHO DOS

areas da estacdo
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ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

° Ambiente fisico

Esta ferramenta de Indicador-Chave de Desempe-
nho do DOT fornece uma maneira para as cidades
medirem o desempenho geral de suas iniciativas
DOT em comparacao com padrdes e resultados
globais maiores. Projetos DOT menores precisam
de estruturas de monitoramento e avaliacao indivi-
duais que devem ser desenvolvidas com base nos
objetivos especificos do projeto. Esta ferramenta
permite a uma cidade medir o desempenho da
cidade como um todo no que diz respeito ao DOT.
CADA GUIA DE AVALIACAO inclui uma lista de in-
dicadores-chave de desempenho de acordo com
trés CRITERIOS principais:

. ESTRUTURA DE SUPORTE AO
. PLANEJAMENTO
De acordo com esse critério, a
ferramenta avalia a existéncia e a
eficacia dos principais instrumentos

de planejamento necessarios para
permitir a mudanca

@ DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

Sob esse critério, a ferramenta avalia
a capacidade e o comprometimento
do investimento publico e priva-

do para gerar o tipo de mudanca
desejada. Isso inclui fornecer mais
opcdes de mobilidade, melhorar a
esfera publica, melhorar o valor da
terra e aumentar a acessibilidade
para as popula¢ées mais carentes.

@ RESULTADOS ALMEJADOS
De acordo com esse critério, a ferra-
menta avalia o impacto das iniciati-
vas DOT nos aspectos mais amplos

de comportamento e qualidade de
vida de todos os cidadaos.
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P 1. Curitiba

SOBRE O MUNICIiPIO

O municipio de Curitiba tem um histérico de processos
de planejamento extremamente bem definidos, incluindo
planos diretores reformadores para transporte coletivo,
estacionamento, mobilidade de pedestres e ciclistas,
distribuicdo do uso do solo e praticas inclusivas. O sistema
de transporte coletivo, na forma estabelecida hoje, comecou
em 1974 com base nos conceitos do Plano Diretor, com a
implantacao do eixo estrutural Norte e Sul e sua ligacao com
a area central da cidade. Nesse eixo, foram implantados os
primeiros terminais de integracao, linhas expressas e linhas
alimentadoras, resultantes do seccionamento das linhas de
transporte central dos bairros existentes até entdo.

b,

Area da cidade Sl Extensao do . Uso do tra'nsporte
transporte coletivo coletivo
, 25,7%
434 km 1.773.733 300,7 km (IPPUC-Pesquisa
(IBGE, 2020) (IBGE, 2022) (URBS, 2019) Origem-Destino, 2016-
2017)

81 Km de canais
exclusivos, 21 Terminais
de Integracao, 329
Estacdes e 251 Linhas de
onibus
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DADOS ANALISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos- S
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias

ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado é feito para cobrir todos os )
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem

valor aos municipios brasileiros na implementa¢do S
do DOT em todas as escalas e contextos.

Plano Setorial de Desenvolvimento
Ambiental, 2020

Lei 15.511, de 2019, sobre zoneamento de
uso e ocupacgao do solo

Lei 15.661, de 2020, sobre aquisicao
de potencial adicional (outorga onerosa,

. - transferéncia de potencial, cotas de
@ Plano Setorial de Mobilidade e P

Transporte Integrado - Curitiba 2020 potencial)

®  Plano Setorial Desenvolvimento ©  Planode Pedestrianizacao e Calcadas -
Econdmico, 2020 Plan Cal 2014

@ Sl Samie] de Besamveiviie s ©  Pperfil da producdo imobiliaria formal em
Social, 2020 Curitiba (2000 a 2016)

Fonte: Curitiba, Adobe Stock
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AVALIAGAO DA CIDADE
Diagrama de Processo DOT para Curitiba

Conforme pode ser visto no grafico abaixo, Curiti-
ba desenvolveu ao longo dos anos a maioria dos
recursos necessarios para implementar projetos
DOT bem-sucedidos em varias escalas. Pode haver
uma oportunidade para as autoridades (plane-
jadores de transporte) desenvolverem recursos
mais abrangentes para implementar as op¢des
de conectividade final e para as autoridades de
planejamento urbano monitorarem o progresso
dos projetos DOT em comparagao com os planos.
Avaliacao KPI (método grafico).

Finalizar op¢bes dos Finalizar custos de Melhorar projetos Confirmar Finalizar as opcoes
modos de transporte infraestrutura de de esta¢bes para infraestrutura de de conectividade
transporte transferéncias e TNM rua a ser alterada da ultima milha
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

A cidade tem uma estrutura de planejamento sélida e favoravel, especificamente para o desen-
volvimento voltado para o transporte coletivo, iniciado ha 60 anos atras. O atual Plano Diretor
de Mobilidade e Transporte Integrado Curitiba 2020 juntamente com os outros Planos Setoriais
(Desenvolvimento Social, Econdmico e Ambiental) e as leis em vigor para o uso do solo e zonea-
mento e potencial de construcao (Lei 15.511, de 2019 e Lei 15.661, de 2020) presentes uma estru-
tura regulatéria clara para orientar o crescimento futuro da cidade. A estrutura de planejamento
para o crescimento equitativo e aumento da habitabilidade dos locais em torno dos projetos DOT
também ofereceu suporte.

DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

Em termos de mobilidade, Curitiba fez investimentos publicos substanciais na melhoria do servi-
co de transporte coletivo para torna-lo mais visualizavel, confiavel e conectado com varias opcées
de modo de conexdao. Também investiu fortemente em infraestrutura para pedestres e ciclistas
nas imediacOes das estagdes. No entanto, o estacionamento continua sem solucdo, apesar dare-
estruturacdo da hierarquia das ruas para dar prioridade aos pedestres mais proximos da estagao.
Curitiba também se beneficiaria com o aprimoramento da conectividade da primeira e Ultima
milha para além de um quarteirdo para aumentar a area de influéncia do transporte coletivo. Os
planos de melhoria da cal¢ada criados no passado ndo foram implementados com sucesso. Em
termos de impacto social e econdmico, os investimentos em transporte coletivo e DOT levaram
a opgdes de moradia moderadamente melhores e a melhorias substanciais das oportunidades
de emprego proximas ao corredor de transporte coletivo. Por causa da abordagem integrada do
DOT, a distancia per capita de Curitiba até o centro é de 7 km. Ou seja, é muito menor do que a
média do pais. No entanto, os investimentos DOT ndo beneficiaram grupos de renda mais baixa
e populagées vulneraveis da mesma forma que beneficiaram grupos de renda mais alta. Apesar
dos esforgos como a COHABCT - Companhia de Habitacdo Popular de Curitiba, que visa evitar o
deslocamento para fora do servico de transporte coletivo, grupos de baixa renda continuam des-
conectadas do transporte coletivo, e vice-versa. Novos projetos como o ‘Bairro Novo do Caximba’
estdo previstos para criar solucdes integradas de preservacdo ambiental com oferta de moradia
digna e urbanizagdo sustentavel, com infraestrutura de transporte e lazer. Os investimentos em
transporte coletivo e DOT de Curitiba em geral ndo tiveram um bom desempenho quanto aos
atributos fisicos, como a qualidade em desenho urbano e arquitetura ou a qualidade da esfera
publica além das préprias estruturas das estacdes. No entanto, eles promoveram uma maior
combinacgdo de usos e desenvolvimento compacto.

RESULTADOS ALMEJADOS

Curitiba alcancou os resultados almejados em termos de aceitagdo do transporte coletivo,
aumento da participacdo modal e melhor acesso a oportunidades econémicas e outras combi-
nacdes de usos. No entanto, os planos para melhorar a mobilidade de pedestres e ciclistas ndo
alcangaram os resultados almejados, com Curitiba ocupando o segundo lugar no pais em termos
de mortes de ciclistas. Mesmo em termos de impacto ambiental, Curitiba ndo conseguiu passar
do ponto critico e avangar quanto a mitigacdo do clima e melhoria da qualidade do ar.
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RESUMO

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

"\

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

Y Ambiente fisico

Curitiba tem um arcabouco de planejamento que
apoia fortemente o desenvolvimento orientado para
o transporte coletivo em termos de mobilidade e
comportamento de viagem, moderadamente em
termos de impactos sociais e econdmicos e em
menor medida no que diz respeito ao ambiente
natural e fisico. O compromisso dos investimentos
publicos com respeito ao DOT tem sido substan-
cial em termos de mobilidade e comportamento
de viagem. Porém esses investimentos criaram
mudancas sociais e econdmicas positivas em me-
nor escala e apoiaram menos ainda as melhorias
no ambiente fisico. A obtencdo dos resultados
almejados é moderada em termos de mobili-
dade e comportamento de viagem e em termos
de impactos sociais e econémicos, mas mostra
um baixo desempenho do DOT em relacdo ao
ambiente fisico.

LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS
O que podemos aprender?

Curitiba comecou o planejamento com base na
integracdo do uso do solo e infraestrutura de
transporte com seu Plano Diretor de Transporte de
Curitiba de 1965. Esse Plano Diretor estabeleceu
eixos estruturantes de crescimento e desenvolvi-
mento urbano com prioridade para o transporte
coletivo. Na via central dos eixos estruturantes
estdo o exclusivo sistema de canais conhecido
como BRT (Bus Rapid Transit) (Transporte Rapido
por Onibus). Nas rotas de fluxo rapido, paralelas
a canais exclusivos, ha algumas linhas diretas

chamadas «Ligeirinho», que realizam um servi-
¢o complementar ao BRT. Essas linhas juntas,
em todos os eixos estruturantes da cidade, sao
responsaveis por cerca de 721 mil passageiros/
dia, o que representa aproximadamente 52,7%
da demanda diaria de todo o transporte den-
tro da cidade. Devido a esta grande demanda
transportada, desde a década de 1970, esses
eixos recebem incentivos construtivos estabe-
lecidos pela legislacdo de uso do solo visando a
densidade populacional e, consequentemente,
proporcionando maior desenvolvimento dessas
regibes, conhecidas como Setores Estruturais.
Combinar alta densidade com presenca de servicos
e acessibilidade as op¢8es de transporte garan-
tem a sustentabilidade do sistema de transporte
coletivo de Curitiba. A prevaléncia do transporte
individual, a precariedade do transporte coletivo
e 0 aumento do congestionamento sdo conse-
quéncias que afetam diretamente a populacao
vulneravel e de menor renda das grandes cidades.
Em muitas cidades brasileiras, como Curitiba, o
tempo médio diario de deslocamento casa-traba-
Ilho dos 10% mais carentes é 50% maior do que o
tempo gasto no deslocamento dos 10% mais ricos
(IPEA, 2013). Para enfrentar isso, Curitiba adota
a politica da tarifa unica. Esta politica, também
designada por tarifa social, presume que, embora
0s maiores deslocamentos impliquem um maior
custo operacional, a populagao mais carente esta
justamente nas regides periféricas, que dispde de
Menos recursos para arcar com uma tarifa mais
elevada. Atualmente a taxa corresponde a R$ 4,50
e 0 salario-minimo é de R$ 998,00. Ou seja, nos
ultimos cinco anos, enquanto a taxa aumentou
58%, o salario-minimo aumentou 38%. Curitiba
oferece integracao fisica e com o pagamento de
uma tarifa Unica, permitindo diferentes tipos de
viagens indefinidamente e outras cidades nao
oferecem beneficio semelhante. Essa integracao
pode ser fisica e temporal. A integracdo ocorre
em terminais de transporte e, em menor grau,
em algumas estacdes de metrd (Plano Setorial
Mobilidade e Transporte Integrado Curitiba, 2020).
O setor de transporte emitiu cerca de 1,23 tone-
ladas de CO2e per capita em 2016. Desde entdo,
0 municipio de Curitiba vem tentando reduzir as
emissBes dos GEE do setor de transportes por
meio da modernizacdo da frota de 6nibus do
transporte coletivo. Em 2012, foram agregados
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veiculos hibridos e, em 2014, foram realizados
testes com dnibus 100% elétricos. Existem planos
para continuar o esforco de eletrificar a frota
de 6nibus no futuro. Concluindo, o sistema de
transporte coletivo de Curitiba é baseado nos
conceitos estabelecidos pelo Plano Diretor, que
estdao em linha com o planejamento da cidade.
Os principais recursos identificados como licdes
para outras cidades sao:

©  Prioridade ao transporte coletivo sobre o
transporte individual

) Ampliar a acessibilidade com o
pagamento de tarifa Unica

© Caracterizacdo de corredores de
transporte com canais exclusivos para
transporte coletivo

) Tipo de servico de transporte definido por
onibus com cores diferentes

©  Terminais de integracdo nos eixos
estruturais e bairros

) Modernizacdo da frota de 6nibus para
hibridos ou elétricos para reduzir as
emissdes de CO2

© o design de um novo eixo estrutural
como a Linha Verde com base em
conceitos de sustentabilidade: parque
linear ao longo do eixo, ciclovias que
privilegiam a intramodalidade, bacia de
contencdo, esta¢des de transporte com
sistema de captacao e reaproveitamento
de dguas pluviais e utilizacdo de materiais
que proporcionam maior conforto
térmico e menor consumo de energia.

Do que mais o municipio precisa?

A cidade precisa trabalhar mais para finalizar as
opcBes de conectividade final e integra-las ao
sistema de transporte do municipio. Em Curitiba,
o servico de compartilhamento de bicicletas e
scooters elétricos teve inicio em janeiro de 2019,
sendo operado por uma empresa privada. No
entanto, o servico de aluguel de bicicletas foi

interrompido pela empresa ap6s um ano, em
janeiro de 2020. Atualmente apenas o servico de
scooter esta sendo oferecido. Em outubro de 2019,
a empresa entregou a administracdo municipal um
relatério de analise do funcionamento do servico
entre janeiro e agosto de 2019, melhorando a
compreensao da dinamica deste servico e do perfil
dos seus usuarios. Segundo a empresa, na area de
atuacdo (total de 21 km?), restrita a 13 bairros da
regiao central, a distancia média mensal percorrida
com os veiculos ofertados foi de 88 mil km com
o uso de bicicletas e 72 mil km com as scooters.
Esta informacdo pode ser usada pelo municipio
para fornecer uma melhor implementacao de
servicos publicos e/ou privados de compartilha-
mento de bicicletas. Embora as ciclovias tenham
aumentado nos ultimos anos (hoje com mais de
200 km implantados), os esfor¢os ndo tém sido
suficientes para alcancar op¢des de transporte
intermodal. A falta de ciclovias exclusivas ao longo
das vias principais que os trabalhadores utilizam os
obriga a utilizar as faixas reservadas para onibus
com todos os problemas de seguranca subse-
guentes e com o possivel impacto no sistema de
transporte coletivo. Com o objetivo de priorizar
a mobilidade de pedestres e consolidar o uso da
bicicleta como meio de transporte na cidade, o
Plano Cicloviario de Curitiba, aprovado em 2019,
propde a implantacao de cinco diferentes tipos
de infraestrutura cicloviaria de acordo com as
caracteristicas da via objeto da intervencao. Esta
€ uma oportunidade importante para a cidade
refinar as interven¢des DOT na estacdo e local para
implementar com sucesso projetos estratégicos
para mobilidade ativa.

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS EM CURITIBA

A cidade de Curitiba vem utilizando mecanismos de
recuperacao de mais-valias fundidrias ha quase trés
décadas. E uma das cidades brasileiras pioneiras
a utilizar a venda de direitos de constru¢ao junto
com S3do Paulo e Rio de Janeiro. Com a aprovagao
do Estatuto da Cidade, Curitiba promulgou uma
nova lei em 2004 que integrou o instrumento da
Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC)
a lei de ordenamento do territério municipal e
especificou as receitas dele a serem usadas em
investimentos em servicos urbanos, tais como:
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Programas e projetos de
habitacao de interesse
social

Programas de
regularizacao fundiaria

Promocao, protecdo

e preservacao do
patrimdnio ambiental e
cultural

Melhoria dos espacos
publicos de lazer e areas
verdes

Melhoria dos
equipamentos e
instalag6es publicas

A atual lei de zoneamento divide o territorio
municipal em zonas e estabelece os critérios de
uso e ocupacao do solo. A lei de zoneamento é
complementada pela Lei 15661/2020, que prevé
a concessao de direitos de construcdo adicionais
por meio da OODC, Transferéncia do Direito de
Construir (TDC) e Cota de Potencial Construtivo
(CPC) para cada tipo de zona. As receitas da OODC
sdo direcionadas para um fundo municipal onde,
no minimo, 70 por cento das receitas deverdo ser
alocados para projetos de habitacdo social, 5 por
cento para preservag¢ado do patrimdnio cultural, 5
por cento para prote¢do ambiental e 10 por cento
para melhorar equipamentos e instala¢cdes publi-
cas. Os demais 10 por cento das receitas deverdo
ser alocados a critério da autoridade municipal
apos consulta ao publico. O municipio também
pode utilizar os recursos para a desapropriacao
de terras decorrentes dos referidos investimen-
tos. Além da OODC, Curitiba comegou a usar os
CEPACs em 2011. Por exemplo, em 2003, Curitiba
lancou uma OUC para aproveitar o financiamento
de mercado por meio dos CEPACs para um proje-

to de requalificacdo que comecou em 2003 para
integrar uma rodovia federal a cidade. Devido a
magnitude do projeto, a cidade ficou sem fundos
antes do esperado e o projeto foi convertido
em uma OUC para atender as necessidades de
investimento. A OUC foi batizada de Operagao
Urbana Linha Verde. Uma rodovia de 9,4 km foi
convertida em BRT (Bus Rapid Transit), ligando 23
bairros da regido metropolitana e mais de 280.000
habitantes. O sistema é visto como um exemplo
global de uma alternativa eficaz e econémica ao
sistema de metr0. A intervencao urbana de Curiti-
ba ofereceu 4,8 milhdes de metros quadrados de
direitos de construcao adicionais. Esses direitos
foram vendidos pelo Municipio em leildo na bolsa
de valores. Para reduzir as desigualdades sociais
e espaciais, Curitiba ainda ndo conseguiu ofere-
cer localizacao de moradia popular conectada a
infraestrutura de transporte.
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2. Sao Paulo

SOBRE O MUNICIPIO

A integracao dos principios do DOT em seu Plano Diretor
Estratégico de Sao Paulo (PDE 2014) foi o inicio da trans-
formacdo urbana de Sdo Paulo. Alem de proporcionar a
oportunidade de participacdao de grande parte da socieda-
de, o processo de revisao do PDE/SP abriu o debate sobre
0s problemas existentes e as solu¢des relacionadas para a
construcdo de uma cidade sustentavel.

\i2

[

PRSP | - ()

O © ©

Area da cidade Selat Extensao do . Uso do tra.nsporte
transporte coletivo coletivo
Metrd
78,3 km
2 56%
1.521 km 11.451.245 -
Onibus (PlanMob/SP 2015)
(IBGE, 2020) (IBGE, 2022) 4500 km

(PlanMob/SP 2015)
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DADOS ANALISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicaspos- &) plano de Seguranca Viaria - Vida
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias Segura, 2019

ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um

estudo aprofundado € feito para cobrirtodosos &) parcelamento. Uso e Ocupacio do Solo -

aspectos possiveis para que o resultado final ou os Lei 16.402, de 22 de marco de 2016
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem '

valor aos municipios brasileiros na implementagdo )
do DOT em todas as escalas e contextos.

Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias
©  Plano de Mobilidade de S&o Paulo, 2015 ) Programa de Metas 21/24 - Versao

: - I Final Participativa
@ Plano Diretor Estratégico do Municipio

de S3o Paulo, 2014

—
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Fonte: Sdo Paulo, Adobe Stock
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AVALIAGAO DA CIDADE
Diagrama de Processo DOT para Sao Paulo

Como pode ser visto no grafico abaixo, Sao Paulo
desenvolveu todos 0s recursos necessarios para
ajudar os profissionais e tomadores de decisdo dos
setores de transporte, imobilidrio, desenvolvimento
econdmico e planejamento urbano a compreen-
derem o DOT de forma abrangente. Sao Paulo ja
implementou projetos DOT bem-sucedidos em
varias escalas e conseguiu monitorar o andamento
dos projetos DOT em comparacao com os planos.
Sao Paulo também deve ter como objetivo desen-
volver uma marca DOT e estratégia de marketing
para promover projetos DOT no futuro.
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO

‘

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

Em 2014, o Plano Diretor Estratégico de S3o Paulo (PDE 2014) traz uma mudanca fundamental
no arcabouco de planejamento do desenvolvimento urbano da cidade ao adotar uma estratégia
de planejamento que segue os principios dos DOTSs. O plano define Eixos Estruturantes de Trans-
formagdo Urbana a partir da infraestrutura de transporte coletivo de média e alta capacidade.
Ao longo destes eixos promove-se o processo de adensamento e qualificacdo do espaco publico
para garantir um desenvolvimento urbano sustentavel e equilibrado. Além disso, o transporte
individual motorizado é desencorajado, com a revogacao da obrigatoriedade de nUmero minimo
de vagas de estacionamento e maximo de vagas por unidade habitacional ou 70m2 de area de
usos nao residenciais para apenas 1. Acima deste limite, as areas destinadas ao estacionamento
de veiculos passam a ser consideradas computaveis, de acordo com o potencial construtivo de
cada empreendimento.

Para minimizar as desigualdades sociais e tornar a cidade mais plural e equilibrada, Sdo Paulo
adota a Politica de Habitacdo de Interesse Social com objetivos, diretrizes e instrumentos que
apoiam significativamente a atuacdo do DOT. Além disso, para suprir o déficit habitacional e a
caréncia de moradias adequadas e bem localizadas para a populacdo de baixa renda, anova lei de
zoneamento (Lei de Parcelamento, Uso e Ocupagao do Solo de 2016) mantém as Zonas Especiais
de Interesse Social (ZEIS) ) conforme definido no PDE, com o intuito de estimular a producdo de
HabitacBes de Interesse Social (HIS) e Habitacdo de Mercado Popular (HMP), para seguimentos
de renda média, e cria duas novas zonas: Zona Mista de Interesse Social (ZMIS) e Zona de Cen-
tralidade em ZEIS (ZC-ZEIS) para aumentar as areas de producdo de habita¢do de interesse social
e promover a regulariza¢do fundiaria de assentamentos precarios.
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DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

O PDE 2002 estabeleceu uma reversdo completa da visdo anterior de priorizar o transporte indi-
vidual. Assim, desde 2015, o PlanMob tem pautado as ac¢des e investimentos que tém ampliado
e aprimorado a oferta de transporte coletivo e infraestrutura para modais ndo motorizados,
mudando a divisdo modal do passado a fim de reduzir progressivamente a participacdo do
transporte individual na matriz dos modais de viagem. Estratégias de gestdo da demanda que
desestimulam ou penalizam o uso de veiculos particulares, tais como: instrumentos de politica
de estacionamento e regulamenta¢do que proibem a circulagdo de veiculos em determinados
horarios e regibes (rotacdo de veiculos) tém sido implementados com sucesso. O desempenho
dos investimentos publicos em termos de parametros sociais e socioeconémicos e do ambiente
fisico € moderado. Havia empreendimentos habitacionais de interesse social de alta qualidade
em eixos de mobilidade executados antes da aprovacao do PDE 2014, mas alinhados as suas
diretrizes. Um dos Programas Publicos desenvolvidos nesse sentido, implantado dois anos an-
tes do PDE 2014, foi o Programa Casa Paulista. Esse programa tinha como objetivo aumentar a
densidade populacional da regido central da cidade. O Programa Casa Paulista € um programa
de Parceria Publico Privada (PPP) para a produc¢do de HabitacBes de Interesse Social. O objetivo
geral era a producdo de 16 mil unidades e o primeiro médulo ja foi implantado com cerca de 5 mil
unidades. As premissas para o desenvolvimento dos projetos de PPP, explicadas pelo Governo
do Estado que era entdo responsavel, foram a integracdo da malha urbana e o fortalecimento
da densidade ao longo dos eixos de transporte e no entorno das estacdes e terminais. Além dis-
so, de acordo com informag¢des do municipio, mais de 180.000 novas unidades HIS (Habita¢dao
de Interesse Social) e HMP foram licenciadas, com mais de 110.000 novas unidades HIS e HMP
(Habitacdo de Mercado Popular) na ZEIS e mais de 77.000 novas unidades HIS e HMP fora da
ZEIS. Cerca de 42% dessas unidades licenciadas de HIS e HMP estado localizadas na Macroarea de
Estruturacdo Metropolitana e Macroarea de Urbaniza¢do Consolidada, territérios caracterizados
por apresentarem areas bem localizadas (atendidas por rede de transporte coletivo, infraestru-
tura, comércio e servicos). Infelizmente, de acordo com os dados de 2020, o desempenho dos
investimentos publicos e privados tem tido resultados limitados nos ultimos anos em termos de
distribuicao da habita¢do de interesse social na cidade.

RESULTADOS ALMEJADOS

Embora tenha havido tendéncia de diminuicdo do uso do automével nos Ultimos anos, ainda
h& um uso muito intensivo do transporte individual. Segundo dados de 2012, cerca de 56% das
viagens utilizaram transporte coletivo e 44% utilizaram transporte individual. Uma das metas do
PlanMob/SP 2015 era permitir uma melhor convivéncia entre o transporte coletivo e o individual,
com participagdo retornando a 70% e 30%, respectivamente. S3o Paulo alcancou os resultados
almejados em termos de reducdo de viagens pendulares para a regido central, redu¢do da inten-
sidade do uso de automéveis e maior utilizacdo do sistema de transporte coletivo, reequilibrio
das atividades urbanas e redistribuicdo de empregos, com aumento da porcentagem da oferta
de empregos fora do centro expandido. Em 2014, a regido central tinha 20,7% dos habitantes da
cidade e 68,6% dos empregos da cidade, a regido norte tinha 19,8% dos habitantes e 10,8% dos
empregos, a regiao sul tinha 26,7% dos habitantes e 10,7% dos empregos e a regido leste tinha
32,6 % dos habitantes e 9,8% dos empregos. Desde entdo, ha evidéncias de aumento de novos
destinos de emprego préximo a projetos de transporte coletivo para manter o equilibrio desses
numeros nas diferentes regides da cidade.
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Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

Sdo Paulo tem um arcabougo de planejamento que
apoia fortemente o desenvolvimento orientado para
o transporte coletivo em termos de mobilidade
e comportamento de viagem e, em termos das
mudancas necessarias para o ambiente natural
e fisico e, em menor medida, os impactos sociais
e econdmicos. O compromisso dos investimentos
publicos com respeito ao DOT tem sido consideravel
em termos de mobilidade e comportamento de
viagem e melhorias no ambiente fisico, mas esses
investimentos tém alcancado impactos sociais e
econdmicos positivos em menor grau. A obtenc¢do
dos resultados almejados também foi significativa
em termos de mobilidade e comportamento de
viagem, mas mostra areas de oportunidade com
relacdo ao ambiente fisico e aos impactos sociais
e econdmicos alcangados.

LICC)ES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS
O que podemos aprender?

Como principal legislagdo urbana de um municipio,
o Plano Diretor proporcionou os meios institucionais
necessarios a sua efetiva implementacdo e conti-
nuidade. De acordo com o PDE 2014, o PlanMob/
SP 2015 estava voltado para influenciar a escolha
da mobilidade das pessoas, permitindo que os
cidadaos mudassem do transporte individual para
o transporte coletivo ou ativo. No nucleo da estra-
tégia de transformacao de Sao Paulo, o PDE 2014
funcionou como um conjunto de instrumentos que
buscavam racionalizar a dindmica e o uso do solo
urbano, para socializar os ganhos da producao da

cidade. A adocao do coeficiente de aproveitamento
basico 1 para todo o territério municipal faz com
que o proprietario de um lote urbano tenha como
direito inerente a propriedade a possibilidade de
construir uma Unica vez a area do seu terreno.
Assim, o potencial adicional de construcao do
terreno é da sociedade paulista. Seu ganho deve
ser revertido para a coletividade e os recursos
arrecadados serdo aplicados em benfeitorias ur-
banas: equipamentos publicos, pracas, transporte,
drenagem, habitacao, etc. O plano também avanca
com a destina¢do minima de 30% do Fundo de De-
senvolvimento Urbano (FUNDURB) para aquisicao
de iméveis bem localizados (onde haja empregos
e infraestrutura) e para subsidios a programas de
producdo habitacional, que agregam, para o mesmo
fim, pelo menos 25% dos recursos arrecadados em
Operacdes Urbanas Consorciadas (OUC) a fim de
garantir fontes de financiamento perenes para a
habitacao de interesse social. Isso, combinado a
uma expansao significativa de areas especiais de
interesse social (o dobro da superficie demarcada
no plano anterior, no caso das ZEIS 2 e 3, para as
novas unidades), marca o seu compromisso claro
de garantir o direito a moradia digna para aqueles
com necessidade. Seguindo o compromisso da
cidade com o DOT por meio do PDE 2014, o Plano
de Seguranca Viaria do Municipio de Sao Paulo
2019-2028 - Vida Segura, tem como objetivo criar
vias mais seguras para pedestres 5 por meio da
criacdo do Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias, 2019. Este manual adota os principios
norteadores com total prioridade ao pedestre tno
cenario urbano, seguidos dos modais de transpor-
te de bicicleta, coletivo, de carga e frete e modais
de transporte individual. O PDE 2014 considera
o sistema de bicicletas compartilhadas como um
componente do Sistema Cicloviario (Artigo 249),
incorporando-o definitivamente ao planejamento
da mobilidade urbana da cidade. O sistema de bi-
cicletas compartilhadas comecou a ser implantado
em 2012 e em 2015 o sistema atingiu 10% da area
urbanizada de Sdo Paulo. Dados de 2017 mostram
que o uso do sistema cicloviario cresceu 45% e o
tempo médio de deslocamento casa-trabalho caiu
13% na cidade. Os obijetivos especificos do com-
partilhamento de bicicletas sao expandir o sistema
atual para cobrir 20% do territério da cidade até
2016; 60% do territério da cidade até 2024 e 100%
do territério da cidade até 2028.
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Do que mais o0 municipio precisa?

O PlanMob/SP 2015 propde projetos e ado¢do de
instrumentos que visam a expansado e melhoria
do transporte coletivo e do transporte ativo que,
consequentemente, aumentem sua atratividade
incentivando a mudanca de parte das viagens
de automovel para o transporte coletivo. Essas
medidas visam reduzir as emiss@es de poluentes
que prejudicam a qualidade do ar, bem como as
emissoes de gases de efeito estufa. O aumento
da velocidade operacional da frota de 6nibus,
por meio da priorizacdo de sua circulacdo em
faixas exclusivas de dnibus, tem sido uma medida
que tem apresentado resultados exitosos princi-

Fonte: Sdo Paulo, Adobe Stock

palmente nos horarios de pico. Houve reducdo
no tempo de deslocamento, nas emissdes de
poluentes atmosféricos (NOx, MP) e dos gases
de efeito estufa (CO2). Além dessas medidas,
0 uso de tecnologias e fontes de energia mais
limpas na frota de 6nibus sera promovido. Sao
Paulo tem uma boa oportunidade de aplicar
medidas fortes e comprometer investimentos
publicos para modernizagao e eletrificacdo da
frota de 6nibus em um futuro préximo. A cidade
também estuda a possibilidade de promover o
compartilhamento de veiculos por meio de pro-
gramas, acoes e investimentos, embora ainda
haja estudos a serem feitos para identificar a
viabilidade e eficacia desse instrumento.
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APROVEITAMENTO DA RECUPERAGCAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS EM SAO PAULO

O Municipio de Sdo Paulo foi um dos primeiros
municipios brasileiros a usar a venda direitos
de construcdo adicionais e, assim, adquiriu
experiéncia significativa. As receitas do OODC
sdo depositadas em um fundo, e um conselho
de gestdo aloca o dinheiro no fundo com base
nas prioridades estabelecidas no Plano Diretor
da cidade. O Plano Diretor de Sao Paulo de 2002
estabeleceu as bases para a aplicacdo da OODC,
incluindo métodos de calculo do encargo e alo-
cacao de recursos. Depois que o Plano Diretor
entrou em vigor, as vendas de area excedente e
0 pagamento proporcional de OODC comecaram
a aumentar. Houve um aumento extraordinario
de OODCs concedidas entre 2004 e 2010. Embora
a area onerosa vendida por ano tenha diminuido
entre 2010 e 2017, as receitas ainda estavam
relativamente estaveis, no valor aproximado
de R$ 220-250 milh&es por ano, em grande par-

I Figura 1

te em consequéncia do aumento do pre¢o do
metro quadrado da OODC, conforme mostrado
nos graficos abaixo.

Embora parte do aumento no preco possa ser
resultado de variacdes macroecondmicas mais
amplas no Brasil e em Sdo Paulo, muito disso é
provavelmente atribuivel a crescente atratividade
dos bairros que os incorporadores imobiliarios
escolheram para densificacao adicional. Isso ilustra
a defasagem de um certo numero de anos entre
a aprovac¢ao de um Plano Diretor e o momento
em que a maioria dos incorporadores opta por
investir nas areas-alvo. S3o Paulo também tem
experiéncia com CEPACs e OUCs. Em Sao Paulo,
os empreendimentos relacionados ao CEPAC
criaram um aumento das receitas do Imposto
sobre a Propriedade Predial e Territorial Urbana
(IPTU), que variam de 2,7 a 4,4 vezes o valor de
antes da incorporacao. Um caso de sucesso é
o projeto Operacdo Urbana Consorciada Agua
Espraiada (OUCAE).

Média de OODCS por metro quadrado em Sao Paulo, 1999-2020
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Em Sao Paulo, a consulta as partes interessadas foi
crucial para garantir o sucesso da implementacgao
das OODCs e CEPACs. Sem esse processo, podem
surgir desafios, como se viu na Operac¢do Urbana
Faria Lima (FLUO) em 2004, quando grande parte
do potencial de adensamento até entdo ja havia
sido comercializado por meio do mecanismo da
0OO0DC, de forma que os investidores nao sentiram
necessidade de adquirir outros CEPACs. Para
prejudicar ainda mais a FLUO, os CEPACs no pro-
jeto Agua Espraiada nas proximidades custavam
menos, de modo que alguns investimentos foram
desviados para essa area. No entanto, Sdo Paulo
acabou ajustando os precos dos CEPACs da FLUO
para torna-los atraentes ao mercado e evitar que
as OODCs reduzissem as vendas dos CEPACs.

)

O projeto Operacdo Urbana Consorciada Agua
Espraiada (OUCAE) arrecadou um valor total de
R$ 2,9 bilhdes com a venda de 3,4 milh&es de
CEPACs em leil8es entre os anos de 2004 e 2012.
No entanto, apenas 33,7% do aumento total do
valor foi direcionado para servigos urbanos que
beneficiam diretamente familias de baixa renda,
enquanto 59,6% do valor foi destinado para in-
fraestrutura rodoviaria que beneficia proprietarios
de veiculos, que tém renda mais elevada. Além
disso, muitas familias de baixa renda que foram
removidas durante a constru¢ao ndo receberam
moradias populares alternativas suficientes.

Figura 2.
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3. Recife

SOBRE A CIDADE

O Plano Diretor do Recife foi instituido em 2008. O plano foi
revisado em 2018 e atualizado em 2021. O plano estipula
eixos de mobilidade urbana para foco no transporte coletivo
e principios DOT. O plano de mobilidade esta sendo elabo-
rado, e dard melhores orientacBes para essas areas e para o
municipio em geral.

O © o

Area da cidade el Extensao do . Uso do tra'nsporte
transporte coletivo coletivo
Dados
2
(IBGE, 2020) (IBGE, 2022)
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DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos- &) Diagnéstico do Plano de Mobilidade
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias Urbana do Recife (MobilidadeRECIFE) - em

ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um preparacio

estudo aprofundado é feito para cobrir todos os

aspectos possiveis para que o resultadofinalouos &) p, celamento (LPS - Lei 16.286/1997), Uso
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem e Ocupacao do Solo (Lei 16.176/1996)
valor aos municipios brasileiros na implementa¢do

do DOT em todas as escalas e contextos. ©  Nota Técnica sobre DOT - Instituto da

) Cidade Pel6pidas Silveira
©  Plano Diretor do Municipio de Recife 2021
, , - ©  Plano Cicloviario
© Projeto de Lei do Plano de Mobilidade
Urbana do Recife

Destino

Recife
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Fonte: Recife, Adobe Stock
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Diagrama de Processo DOT para Recife

Conforme visto no grafico abaixo, o Recife tem os
recursos necessarios para ajudar os profissionais
e tomadores de decisdo dos setores de transpor-
te, imobiliario, desenvolvimento econémico e
planejamento urbano a compreender o DOT de
forma abrangente a partir da escala municipal/
regional até a escala do corredor. As informac&es
sobre a futura area de Recife escolhida para o
desenvolvimento do DOT ja estao disponiveis,
mas nao ha informacgdes sobre um projeto DOT
bem-sucedido em Recife.

Fonte: Recife, Adobe Stock
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

O novo Plano Diretor 2021 trouxe mudancas essenciais no arcabouco do planejamento do de-
senvolvimento urbano ao adotar estratégias que seguem os principios dos DOTs. O plano prevé
uma ZONA DE REESTRUTURACAO URBANA (ZRU), que corresponde ao entorno imediato dos
trechos dos eixos de mobilidade urbana em transporte coletivo com aptiddo para densidade po-
pulacional devido a sua infraestrutura de mobilidade. Tem como objetivo promover a densidade
populacional e a densificacdo da construcdo, incentivando as fachadas ativas e de uso misto exi-
gidas e estimulando a mobilidade ativa, a esfera publica e a infraestrutura urbana. E importante
ressaltar que o plano de mobilidade do Recife esta em fase de elaboracdo, e de acordo com os
relatérios diagnodsticos e diretrizes analisados estara alinhado com o Plano Diretor, adotando
estratégias com os principios do DOT.

O Plano MobilidadeRECIFE também incorporara, atualizara ou revisara, quando necessario, o
planejamento estabelecido para o municipio por outros planos existentes, como o Plano Di-
retor de Desenvolvimento do Municipio (2008), o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do
Recife (2011) e o Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana do Recife (2014). As medidas

@ RESULTADOS ALMEJADOS
Os resultados almejados para a cidade do Recife estdo descritos em seu novo Plano Diretor 2021
que estao alinhados aos principios do DOT, como, por exemplo, malha viaria e calgada acessivel
com boa iluminagdo, incentivo ao transporte de passageiros, estimulo ao adensamento em torno

dos nés de transporte coletivo, etc. Devido ao plano de mobilidade ainda estar em preparacao,
alguns dos resultados almejados da cidade e projecdes futuras para aumentar o nimero de
passageiros no modal do transporte coletivo e desestimular os automoéveis particulares ainda

estdo pendentes e ocorrerdo em breve.

RESUMO

O arcabouco de planejamento do Recife apoia o
desenvolvimento orientado para o transporte em
direcdo a mobilidade e comportamentos de viagem,

A. ESTRUTURA DE SUPORTE

AO PLANEJAMENTO

estardo em linha com o Plano Diretor da Cidade do Recife (Lei 17.511 / 08) e a Politica Nacional
de Mobilidade. De acordo com os relatérios diagnésticos e diretrizes analisados, o Plano de Mo-
bilidade do Recife orientara os investimentos publicos em infraestrutura de transporte coletivo

mas ainda precisa considerar o ambiente fisico e
0s aspectos dos impactos sociais e econdmicos.
Quanto ao investimento publico, nossa analise
mostra que a cidade precisa dar atencao aos trés

aspectos analisados, principalmente no que se C"SLE&LEJJIATSC?SS 8 :)NE\?EQATT&':,:';JODSOS
refere ao impacto social e econémico. A cidade
tem tido bons resultados em termos de mobilida-
de e comportamento de viagem, ambiente fisico
e impacto social e econémico. ©® Ambiente fisico

da cidade para os préximos anos. Ele integrara os modais motorizados e ndo motorizados em
um sistema Unico, coeso e sustentavel, priorizando a mobilidade ativa, tais como caminhada,
bicicleta e transporte coletivo.

Mobilidade e comportamento

de viagem
Impacto social e econémico

@ DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

O Servico de Transporte Coletivo da Regido Metropolitana do Recife é predominantemente com-
posto pelos seguintes sistemas: Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros - STPP,
administrado pelo Consércio Grande Recife (CGR). Sistema Complementar de Transporte Publico
Coletivo de Passageiros (STCP) do Recife, administrado pela Companhia de Transito e Transpor-
te Urbano (CTTU) da Prefeitura do Recife. Sistema de Transporte Ferroviario de Passageiros da
Regido Metropolitana do Recife (STPSTRMR), administrado pela Companhia Brasileira de Trens
Urbanos - CBTU, por meio da Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife - METROREC. Além
disso, atualmente o Recife conta com um sistema de 6nibus com 395 linhas/itinerarios da STPP;
372 linhas/itinerarios administrados pelo Consércio Grande Recife. 23 linhas/otinerarios estdo
ligados ao Sistema de Transito Complementar - STCP, administrado pela CTTU. Com a implanta-
¢do do Sistema Estrutural Integrado - SEI, o Consoércio Grande Recife vem promovendo gradativa-
mente aintegracdo entre a STPST-RMR, a STPP-RMR e a STCP-Recife. Aimplanta¢do do SEl buscou
uma distribuicdo mais homogénea do sistema metropolitano de transporte na malha rodoviaria,
a partir de uma concepcao de rede integrada que possibilite uma diversidade de destinos no ter-
ritério da Regiao Metropolitana do Recife. Recife continua aprimorando o sistema com a previsdo
de implantacdo de corredores exclusivos de transporte no corredor Norte-Sul, complementando
os jaimplantados Leste-Oeste, Metro Norte e Metro Sul. Em termos de mobilidade ativa, o Plano
de Ciclovia do Recife traz orienta¢des sobre os tipos de ciclovias e percursos. Ao longo dos anos,
fez investimentos direcionados a criagdo de uma rede de bicicletas ainda irregular. Ainda precisa
de um investimento significativo na criacdo de infraestrutura ndo motorizada de alta qualidade.
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LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS
O que podemos aprender?

A cidade esta atualizando seu quadro, seguindo a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana de 2012. 0
novo plano de mobilidade (MobilidadeRECIFE) esta
sendo elaborado com ampla participacdo social. Essas
participacdes sociais presenciais foram realizadas
por meio de oficinas com diferentes comunidades
da cidade no periodo 2016-2018 e participacao
continua online. Portanto, este documento sera
uma ferramenta fundamental para melhorar a
mobilidade da cidade e uma oportunidade para
explorar o plano e as diretrizes do DOT.

Do que mais o municipio precisa?

A cidade precisa analisar os planos DOT e se a
criacdo de uma empresa publica especializada em
projetos e gerenciamento DOT seria benéfica. A
criacdo de politicas especificas, tais como protecao
de negdcios locais/informais e implementacgdo de
habitacao social, ativara areas DOT e garantira o
aumento da densidade para um DOT de sucesso.

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS NO RECIFE

Recife aprovou recentemente um novo Plano Di-
retor em abril de 2021, que permite mecanismos
de recuperac¢do de mais-valia fundiaria similares a

outras cidades brasileiras. O método mais direto
de recuperacao de mais-valia fundiaria € o OODC.
As OUCs também sao permitidas especificamente
em dezesseis areas que foram designadas como
“Projetos Especiais” para reordenamento urbano
dentro do Plano Diretor. Os CEPACs podem ser
emitidos para areas OUC, e os TDCs também sdo
permitidos entre parcelas de terra com restricdes
patrimoniais ou ambientais a parcelas de terra
sem restri¢Bes. Recife também introduziu novos
instrumentos urbanos que, embora nao sejam
estritamente considerados como recuperac¢ao de
mais-valia fundiaria, podem promover o reorde-
namento urbano. Um deles é o IPTU Progressivo
(IPTU-P), que permite a cidade aumentar o IPTU
para uma porcentagem progressivamente maior do
valor da propriedade (até 15%) durante um periodo
de cinco anos, se os proprietarios nao estiverem
usando ou tiverem subutilizado suas parcelas de
terra. Este sistema de penalidade/incentivo também
foilancado nos Planos Diretores de outras cidades
brasileiras. Outro instrumento urbano introduzido
em Recife é a “cota de solidariedade”, que permite
a cidade determinar que uma certa porcentagem
de qualquer empreendimento imobiliario de
grande escala seja dedicada a habitacao social.
Em S&o Paulo, esta regra determina que 10% da
area construida em empreendimentos acima de
20.000 metros quadrados deve ser destinada para
habitacao social. Isto é semelhante as exacbes
negociadas, na medida em que um incorporador
imobiliario é obrigado a produzir um bem publico.
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 Belo Horizonte, Flickr

Belo Horizonte

SOBRE O MUNICIiPIO

O numero de passageiros no transporte publico vem di-
minuindo desde 1982; em resposta, o setor de transporte
urbano em Belo Horizonte passou por inumeras transfor-
mac¢des desde entdo. Para enfrentar esses desafios, Belo
Horizonte fez reformas no transporte publico para melhorar
seu sistema de 6nibus e deu inicio a um novo enfoque nem
empreendimentos de uso misto orientados para o transporte.

Area da cidade

331,5 Km?

(IBGE, 2020)

S 2

Extensao do Uso do transporte

Populacao . .
transporte coletivo coletivo

Brt Move

2.315.560 320 km 28%
(IBGE, 2022) LINHA METRO 1 (PlanMob-BH 2030)

28,1 km

Onibus: 293 linhas em
movimento
+ BHTRANS
Onibus: 276 veiculos

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

169



APENDICE A - AVALIACAO DAS CIDADES

170

DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos- &)
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias
ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado € feito para cobrir todos os &)
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem

valor aos municipios brasileiros na implementa¢ao S Fere B e de B o Ocupaco do Solo
do DOT em todas as escalas e contextos. (Agosto, 2020)

Plano Diretor de BH - Conceitos Novo
Plano Diretor (Agosto, 2020)

Plano Diretor de BH - Parcelamento do
Solo (Agosto, 2020)

@ Plano Diretor de Mobilidade Urbana de @
Belo Horizonte PlanMob-BH 2030

Plano Diretor de BH - Instrumentos
Urbanisticos (Agosto, 2020)

Fonte: Belo Horizonte, Adobe Stock
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AVALIAGAO DA CIDADE
Diagrama de Processo DOT para Belo Horizonte

Como pode ser visto no grafico abaixo, Belo Horizon-
te desenvolveu todos os recursos necessarios para
ajudar os profissionais e tomadores de decisao dos
setores de transporte, imobiliario, desenvolvimento
econdmico e planejamento urbano a compreende-
rem o DOT de forma abrangente. Belo Horizonte
esta se preparando para implementar um projeto
DOT bem-sucedido em todas as escalas e em todo
o seu ciclo de vida. A cidade terd a oportunidade
de monitorar o andamento desse projeto DOT
comparando-o aos planos. Belo Horizonte também
deve ter como objetivo desenvolver uma marca
DOT e uma estratégia de marketing para promover
projetos DOT no futuro.
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

Belo Horizonte, através de seu novo Plano Diretor 2020, propde a estruturagdo do territério atra-
vés da logica do Desenvolvimento Orientado para o Transporte - DOT. Esta é uma abordagem
cada vez mais bem sucedida para que 0os municipios revigorarem o meio ambiente de forma
sustentavel com foco na integracdo equilibrada do desenvolvimento (D), espago aberto (O) e
mobilidade (T). Por esse motivo, Belo Horizonte foi selecionada para o desenvolvimento de um
programa abrangente voltado para o avanco do DOT no Brasil, com o olhar sobre o design e a es-
trutura desse sistema para outras cidades brasileiras O programa é promovido pelo Ministério do
Desenvolvimento Regional, com apoio do Banco Interamericano de Desenvolvimento e realizado
em parceria com a Prefeitura de Belo Horizonte. O objetivo deste trabalho é a apresentacao de
um estudo que inclua a coleta de dados e informag8es, bem como a analise dos eixos Leste (Av.
Dos Andradas e adjacéncias) e Norte (Av. Pedro | e adjacéncias). A contribuicdo da populagdo sera
fundamental para a continuidade do processo de planejamento democratico da cidade. Assim,
canais de comunicacdo e interlocu¢do estdo sendo criados para promover a discussdo sobre as
areas em estudo.

Um aspecto fundamental do Plano Diretor 2020 é o forte enfoque dado a inclusdo social e ao
engajamento do cidaddo, refletido, entre outros, na: (i) exigéncia de inclusao de processos parti-
cipativos significativos na alocacdo orcamentaria; (ii) a priorizagdo de investimentos em areas de
baixa renda denominadas Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS; (iii) a capacidade de recupe-
racdo de mais-valias fundiarias por meio da venda de direitos de construgdo (Outorga Onerosa do
Direito de Construir - OODC) e da destina¢do desses recursos ao Fundo Municipal de Habitagao
de Interesse Social - FMHIS. Belo Horizonte tem um Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
inovador desde 2013, denominado PlanMob-BH 2030, com medidas abrangentes, incluindo DOT
e planos de BRT e estratégias para incentivar a mobilidade ativa. Até 2030, o plano prevé que as
medidas implementadas contribuam para reduc¢ées de 36% nas emissdes de GEE, 25% no tempo
de deslocamento e 19% nos custos de transporte (Secretaria Municipal de Governo BH, 2013).
Um processo de revisao e ajuste do plano teve inicio em 2016 e foi aprovado em 2017. O plano
contém 8 areas de intervencao, uma das quais é a mobilidade ativa composta pelos programas
Pedala BH e BH a Pé, também mencionados na estratégias de Cidade Inteligente. Os principais
objetivos dessas medidas sdo aumentar a participacdo do modal da bicicleta de 0,4% para 6%
até 2020 e melhorar o espago publico para promover a mobilidade a pé. Uma parte importante
do PlanMob-BH 2030 é o Plano de Gestao da Demanda e Melhoria do Abastecimento, que visa
promover mudangas nas decisdes de viagem dos usuarios de transporte individual motorizado
para outros modos de transporte mais sustentaveis, como transporte publico, caminhada ou
bicicleta. As metas, medidas e indicadores do plano sao frutos de discussdes com os érgdos do
governo municipal, estadual e federal envolvidos com a questdo da mobilidade urbana, com re-
presentantes da sociedade civil que fazem parte das ONGs, ObsMob-BH e CoMUrb, em encontros
que ocorreram lugar no Observatério da Mobilidade de novembro /2015 a novembro / 2016. O
estudo foi o ponto de partida para a selecdo de seis objetivos fundamentais que sintetizam, de
forma mais ampla, o que se deseja para a mobilidade urbana de Belo Horizonte até 2030. Cada
objetivo principal tem um indicador-chave com metas para os horizontes do projeto: 2020 (curto
prazo), 2025 (médio prazo) e 2030 (longo prazo).
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DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

O “Plano de Reéstruturacdo do Sistema de Transporte Urbano de Belo Horizonte” em 1997, in-
troduziu a integracdo dos 6nibus com o sistema ferroviario, sistema de bilhetagem eletrénica e
integracdo tarifaria, duas estac@es integradas ao longo de dois corredores de BRT e as primeiras
linhas de acesso a vilas e favelas (isto €, linhas de micro6nibus em assentamentos informais). No
periodo de 2001 a 2014 a frota de veiculos mais que dobrou, enquanto a populagdo e a deman-
da por 6nibus permaneceram praticamente as mesmas. O crescimento da frota e 0 nimero de
viagens afetaram o desempenho do transporte publico, com o aumento do tempo de viagem re-
gistrando uma queda alarmante no transporte publico de 68,4% para 43,3% em 2012. Ao mesmo
tempo, o periodo entre 2008-2013 testemunhou um aumento de 30% nas emissées rodoviarias
per capita. Para enfrentar esses desafios, Belo Horizonte fez reformas no transporte publico para
melhorar seu sistema de 6nibus e deu inicio a um novo enfoque em empreendimentos de uso
misto orientados para o transporte. Atualmente, todo o sistema metropolitano e municipal de
onibus é servido por 514 e 323 linhas, respectivamente, e 14 linhas de acesso em vilas e favelas.
A cidade também possui uma linha de metrd (Linha 1 do Metr6), atualmente operada por uma
empresa publica que responde ao Ministério dos Transportes na esfera federal (Companhia
Brasileira de Trens Urbanos - CBTU). Embora existam planos para a expansdo do Metrd desde o
inicio de 2000, as restri¢Oes fiscais tém atrasado a implementacgao.
O projeto de transporte em larga escala mais recente em BH foi o MOVE, um sistema de BRT
implantado em marco de2014, visando a Copa do Mundo. O MOVE é um transporte rapido por
6nibus (BRT) de 23 km com 44 estag¢8es que conecta o centro da cidade com a regido Norte da
RMBH (Regido Metropolitana de Belo Horizonte). Transporta cerca de 500.000 mil passageiros por
dia, e sua operacdo reduziu o tempo de deslocamento em transporte publico ao longo do corre-
dor de 102 para 41 minutos. No que se refere ao impacto social e econdmico dos investimentos
em transporte coletivo, 0 Banco Mundial aprovou em 2020 um empréstimo de 80 milhdes de
doélares para melhoria da mobilidade e inclusdo urbana no Corredor da Amazonas no municipio
de Belo Horizontepara melhorar o acesso das comunidades carentes ao transporte publico. O
objetivo do projeto é melhorar a rede de transporte de Belo Horizonte, pois isso é fundamental
para proporcionar as comunidades carentes a oportunidade de conseguir melhores empregos
e aumentar a renda familiar. Também permitird que as mulheres tenham melhor acesso ao
mercado de trabalho, promovendo o desenvolvimento econémico de todo o municipio. Entre os
resultados apoiados pelo Projeto estdo:
+ melhoria da qualidade do servico aos usuarios do transporte publico na area de influéncia do
Expres
+  Melhoria da qualidade do servico aos usuarios do transporte publico na area de influéncia do
Expresso da Amazonas.
+ Melhor acessibilidade das familias de baixa renda a oportunidades de emprego e equipamen-
tos urbanos no Municipio de Belo Horizonte.
+ Melhores condicdes de vida urbana para as familias de baixa renda em assentamentos pre-
carios selecionados de Belo Horizonte, nomeadamente Vila Cabana do Pai Tomas e Regido do
Jatoba.

Com relacdo ao ambiente fisico, os investimentos em transporte coletivo e DOT ainda nao gera-
ram resultados visiveis. As areas ao redor das estacdes de transporte publico carecem de apelo
arquitetdnico, assim como a qualidade do espaco publico para além das préprias estruturas das
estacoes.
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RESULTADOS ALMEJADOS

Apesar do aumento da frota de veiculos, os acidentes de transito vém caindo sistematicamente
desde 2010. No entanto, o tltimo valor calculado em 2014 para a taxa de mortalidade em aciden-
tes de transito foi de 10,76 por 100.000 habitantes, taxa ainda muito elevada em comparagao com
outras cidades brasileiras. Para enfrentar esse desafio, Belo Horizonte langou o projeto Vida no
Transito, para reduzir os acidentes por direcao irresponsavel e promover uma cultura de satde
e tranquilidade no transito. Os esforcos reduziram os acidentes de transito em 18 por cento. Nos
ultimos anos, a caminhada tem se mostrado a modalidade preferida para destinos de viagem
dentro de 500m de esta¢des de transporte publico, a partir de 2016, 34,5% preferem caminhar. Es-
tes dados mostram que alguns objetivos estratégicos do PlanMob-BH 2030 tém sido alcancados.
Belo Horizonte também tem trabalhado para aumentar o uso de bicicletas e tem como objetivo
estender a rede de ciclovias existente de 89 km para 411 km até 2020. (Planmob-BH 2030). Houve
algumas inconsisténcias no projeto e planejamento da rede inicial em 2009 e os ciclistas locais
consideraram as ciclovias perigosas. Depois de se reunir com varios grupos de interessados e
planejadores, as autoridades municipais de Belo Horizonte comecaram a consertar e ampliar a
rede. Para garantir opcdes de transporte intermodal, novas ciclovias foram construidas ao longo
dos corredores do MOVE BRT. Além disso, em 2015, o Bike BH o programa de compartilhamento
de bicicletas da cidade (lancado em 2014) contava com 400 bicicletas e 40 estacdes (34 estacdes
na area central da cidade e 6 esta¢cdes na Orla da Lagoa da Pampulha) e 10.000 pessoas cadas-
tradas. Em termos da mudanga na verdadeira acessibilidade devido aos planos de DOT para
reduzir a desigualdade de acesso as oportunidades de emprego e fomentar o desenvolvimento
da economia local e a melhoria da vida habitavel em torno dos projetos DOT, sao os resultados
almejados que se espera alcangar nos préximos anos.

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

Belo Horizonte tem um arcabouc¢o de planejamen-
to que apoia o desenvolvimento orientado para
o transporte coletivo em termos de mobilidade
e comportamento de viagem, mas que tem se
mostrado moderado em termos de impactos
sociais e econdmicos e ainda em menor medida
no que diz respeito ao ambiente natural e fisico.
O compromisso dos investimentos publicos em
DOT tem sido consideravel em termos de mobi-
lidade e comportamento de viagem e em menor
medida esses investimentos tém resultado em
melhorias no ambiente fisico, sendo que ainda ha
grandes oportunidades em termos de crescimento
equitativo para a cidade. Os resultados almejados
em termos de mobilidade e comportamento de
viagem e no que diz respeito aos impactos sociais
e econdmicos ainda ndo sado visiveis, e ainda mais
oportunidades foram reconhecidas em relacédo a
mudanca na habitabilidade das areas no entorno
dos projetos DOT.

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

® Ambiente fisico
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LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS
O que podemos aprender?

Belo Horizonte esta explorando novas formas de
desenvolver areas-chave de estacdes por meio de
planos DOT, levando em consideracdo resiliéncia,
permanéncia social na area e sustentabilidade eco-
ndmica. O principal objetivo da cidade é aproveitar
o transporte coletivo existente para melhorar a
qualidade urbana do entorno das estacdes, per-
mitindo aumentar razoavelmente a densidade e
0s Usos mistos, mas mantendo a populagdo local.
Tudo isso podera se traduzir em uma vida comu-
nitaria vibrante e um aumento direto na qualidade
de vida dos habitantes locais e da cidade.

Do que mais o municipio precisa?

Belo Horizonte precisa desenvolver uma aborda-
gem de Plano DOT para toda a cidade para garantir
crescimento e densificagdo continua e exponencial
em areas centralizadas para evitar a expansao
urbana. Ap6s os esforcos de Belo Horizonte nos
ultimos dois anos com rela¢do aos planos DOT, a
cidade precisa ser capaz de implementar a teoria
na pratica, refinando a¢des-chave para alcancar
os beneficios econdmicos e sociais almejados por
meio dos projetos DOT. O estudo mais recente
“Desenho de um projeto piloto completo de um
sistema de Desenvolvimento Orientado ao Trans-
porte (DOT) no Eixo Leste e Vetor Norte na cidade
de Belo Horizonte, Brasil”, com o apoio do Banco
Interamericano de Desenvolvimento e realizado
em parceria com a cidade de Belo Horizonte, teve
bons resultados e pode ser uma base forte para
o detalhamento dos Planos de Area das Estacdes
dentro dos dominios de estudo para poder imple-
menta-los. Aimplementacdo e o monitoramento do
progresso desses projetos em comparagao com 0s
planos seriam muito benéficos para a cidade porque
forneceriam experiéncia e licdes aprendidas que
venham facilitar aimplementacao de projetos DOT
no nivel local em outras areas da cidade.

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS EM BELO HORIZONTE

Belo Horizonte aprovou seu novo Plano Diretor
urbano em 2019, que introduziu um CA Basico

em toda a cidade. isso permite que a Prefeitura
cobre pelos direitos de constru¢ao adicional em
qualquer construcdo com CA superior a 1.0. No
entanto, ha um “periodo de transicao” antes
que o CA 1,0 se torne um coeficiente “universal”.
Esse termina em 5 de fevereiro de 2023 e serve
um periodo de caréncia para o setor privado se
adaptar e se preparar para absorver qualquer
impacto financeiro decorrente da nova lei. Durante
o periodo de transicdo, pode haver a construcao
de alguns empreendimentos sem a incidéncia
de taxas OODC em zonas com CAs basicos mais
elevados. Estima-se que cerca de 20 por cento da
cidade apresentava CAs basicos superiores a 1,0
antes do Plano Diretor entrar em vigor. Por causa
do Regime de Transicdo do CA Basico, uma parte
das OODCs pode estar sujeita a pre¢os abaixo
do ideal durante esse periodo, incentivando a
Prefeitura a buscar mecanismos alternativos,
tais como as Operacdes Urbanas Simplificadas
ou mesmo as Operac¢des Urbanas Consorciadas
(OUCs). Essas ultimas podem demorar alguns anos
para serem formuladas e aprovadas. Por ultimo,
para que haja desenvolvimento privado, deve
haver grandes lotes disponiveis ou a Prefeitura
tera que mediar o reparcelamento. Foi o caso da
OUC Faria Lima 2004 em Sao Paulo, que concedeu
incentivos para a consolidacdo e aquisicao de ter-
renos. No caso de Belo Horizonte, a expectativa é
semelhante. Serdo necessarios grandes terrenos
e, para tanto, o municipio pode ter que alocar
fundos préprios ou providenciar financiamento
até que a receita de OODC possa ser usada. No
entanto, os incorporadores privados também
podem estar dispostos a dar lances altos o sufi-
ciente para multiplos terrenos para realizar o seu
préprio reparcelamento, desde que acreditem que
a Prefeitura construira a infraestrutura de DOT
de apoio. Outra possibilidade é uma concessao
urbana financiada com capital privado.

Uma OUC pode ajudar a facilitar o remembramento
e desapropriacao de lotes. Além disso, uma OUC
permitiria o uso das receitas de OODC para fins
especificos dentro das areas especificas da esta-
¢do, em vez de serem direcionadas para o Fundo
de Desenvolvimento Urbano das Centralidades
e 0 Fundo Municipal de Habita¢ao Popular que
abrangem todo o municipio Outra ferramenta de
recuperacao de mais-valias fundiarias usada em

Kit de Ferramentas adaptadas para as Cidades Brasileiras

175



APENDICE A - AVALIACAO DAS CIDADES

Belo Horizonte sdo as exacdes negociadas. Em  de arvores e implantagdo de iluminagao publica
Belo Horizonte, as exacdes podem ser realizadas ~ no entorno do empreendimento sdo as medidas N — N _ _ 4‘\!?_,4_-3 : —
através do mecanismo da OODC ou através de  de requalificagdo mais frequentes. As contribui- : ; - e e e o s L R T
uma Operacdo Urbana Simplificada (OUS). As  ¢des variam, dependendo dos valores apurados
OUS de maior sucesso nos Ultimos anos sdo da € da negociagdo caso a caso. O exemplo a seguir
iniciativa privada. As melhorias viarias, execucdo ~ mostra como as exagdes foram aplicadas na Rua
de calcadas e travessias de pedestres, replantio ~ Francisco Deslandes em Belo Horizonte.
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OUS RUA FRANCISCO DESLANDES E ARREDORES (OUS-RFD), 2015

Desenvolvimento Anchieta Shopping Center

Empreendimento (i) aumentar a centralidade da Rua Francisco Deslandes; (ii) promover benfei-
torias na vizinhanga; (iii) modificar a composicao da via para estimular o uso de
modais de transporte coletivos e ndo motorizados; (iv) melhorar as condi¢des
de seguranca e integracdo entre o Condominio Villagio Anchieta e os espagos
publicos do entorno.

Contribuicdes do + melhoria do bairro;

incorporador « construcdo de ciclovia;
« instalacdo de abrigos para pontos de 6nibus;
+ instalagdo de iluminagdo para pedestres;
+ requalificacdo da praca de acesso ao Parque Julien Rien;
* prestar manutencdo as benfeitorias por mais 5 anos apds a conclusao da obra.

Os parametros de contribuicdo sdo pré-requisitos para a obtenc¢do dos direitos de construcdo do shopping
e do empreendimento do Condominio Villagio Anchieta. Se as contribui¢des do incorporador forem atendi-
das, a cidade concedera um CA adicional de 0,44 para o empreendimento do Condominio Villagio Anchieta.
Além das contribui¢8es acima mencionadas, para a obtencao do CA adicional, a OUS-RFD estipula que o
incorporador devera disponibilizar vagas para até 270 veiculos leves e bicicletarios com capacidade para 32
bicicletas, além de visibilidade desde a entrada principal do empreendimento ou sinalizacdo adequada. O
incorporador também deve restaurar a fachada do prédio na Rua Francisco Deslandes.

Além das contribuicdes em espécie, os incorporadores devem fazer um pagamento em dinheiro distinto em
troca dos beneficios do projeto com base na formula abaixo.

Valor da contribuigdo = 0,44 x Area do terreno afetado x Valor de mercado por m2 x 0,5 / CA basico

O valor da contribuicdo cobrada do beneficiario aplica o CA adicional de 0,44 ao prego de mercado da area do lote descon-
tado por um “fator de centralidade” de 0,5 aplicavel a empreendimentos de uso misto localizados em terrenos com area
igual ou superior a 5.000 m? e dotado de uma fachada ativa.
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SOBRE A CIDADE

O primeiro plano diretor do Rio de Janeiro foi instituido em
1990 pela Lei Organica. O plano diretor estabeleceu o instru-
mento basico da Politica Publica Urbana e é parte integrante
do processo de planejamento que esta em andamento. Ao
longo dos anos, a cidade investiu na melhoria dos servigos
de transporte coletivo, infraestrutura de pedestres e ciclo-
viaria. Arevisao do plano diretor de 2011 teve como objetivo
preparar a cidade para enfrentar os problemas atuais, com
mudanc¢as no comportamento da sociedade e nas relacdes
de trabalho, enfrentar a ilegalidade e reduzir a dependén-
cia dos veiculos particulares, entre outras propostas. O
novo Plano Diretor entrou em vigor em 2021. Além disso,
a prefeitura lancou o Plano Reviver Centro, que inclui uma
série de incentivos fiscais e de constru¢ao e novas licencas
de uso para estimular a constru¢ao de novas moradias e a
reforma de edificios comerciais, os convertendo em edificios
residenciais ou de uso misto no centro do Rio de Janeiro.
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Area da cidade Populacao

1.200 Km?

(IBGE, 2020)

6.211.423

(IBGE, 2022)

DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos-
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias
ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado é feito para cobrir todos os
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem
valor aos municipios brasileiros na implementagdo
do DOT em todas as escalas e contextos.

@ Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PMUS) da cidade Rio de Janeiro, 2016

©  Plano Diretor da Cidade do Rio de Janeiro,
2021 (Em Construcdo)

Fonte: Rio de Janeiro, Adobe Stock

b,

Extensao do Uso do transporte
transporte coletivo coletivo

BRS

61 km
57,35%
Metrd1 (SMTR, 2015 |
46.95 km PMUS, 2016)
(SMTR, 2015 | PMUS,
2016)

@ Plano Director de Desenvolvimento Urbano
Sustentavel

©  Lei Complementar 111, de 1° de fevereiro
de 2011

©  Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro
2017- 2020

©  Plano Estratégico da Cidade do Rio de Janeiro
2021- 2024
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Diagrama de processo DOT para Rio de Janeiro

Conforme visto no grafico abaixo, o Rio de Janeiro tem
0S recursos necessarios para ajudar os profissionais
e tomadores de decisdo dos setores de transporte,
imobiliario, desenvolvimento econdmico e plane-
jamento urbano a compreender o DOT de forma
abrangente a partir da escala municipal/regional
até a escala do corredor. No entanto, é necessario
que se crie uma estrutura regulatoria especifica de
apoio ao DOT para a completa implementacdo de
projetos em nivel de esta¢do e local
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

Nos ultimos anos, houve um avanco na promog¢do da mobilidade urbana sustentavel no Brasil,
principalmente com a aprovacao da Lei Federal 12.587/2012, que instituiu a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) como um dos instrumentos da politica publica de desenvolvimento
urbano. De acordo com essa lei, o Rio de Janeiro estabeleceu seu Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel (PMDU, 2016), integrado e compativel com o Plano Diretor existente de 2011 e com
politicas de planejamento como o Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU) da Regido Metro-
politana do Rio de Janeiro (RMRJ) em 2013.

O Plano Diretor 2011 comecou a ser revisado em outubro de 2019 e, portanto, o Plano Diretor
da Cidade do Rio de Janeiro de 2021 ainda esta em processo de aprovagao. Isso representa uma
grande oportunidade para o Rio de Janeiro fortalecer um arcabouco regulatério de apoio para
orientar o crescimento sustentavel da cidade e, especificamente, para o desenvolvimento voltado
para o transporte coletivo.

DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

Em termos de mobilidade, o Rio de Janeiro fez investimentos publicos consideraveis na melhoria
do servico de transporte coletivo para torna-lo mais confiavel com diversas op¢des de conexao
dos modais de transporte. Especificamente para as politicas publicas de mobilidade, o PMUS
concentrou sua proposta de gestdo da demanda na implantacdao de um amplo sistema de
cobranca de estacionamento de automéveis nas regides de maior circulagdo para estimular a
migracao para o transporte coletivo. A cidade também investiu decididamente na infraestrutura
de pedestres e ciclistas para aumentar a seguranca e prevenir acidentes fatais. Em 2016, a cidade
tinha 638,9 km de ciclovias existentes e planejadas. O PMUS propds estender esta rede ciclovi-
aria por mais 355 km, considerando como como prioridade a conexdo cicloviaria em areas com
grupos de baixa renda e alta concentra¢do de servicos e integracao com estacdes e terminais
de transporte coletivo. Além disso, o plano definiu diretrizes para a instalacdo de bicicletarios,
ampliacdo do sistema de compartilhamento de bicicletas da rede BikeRio, requalificagdo dos
acessos das estacBes de transporte, melhoria das condi¢des das ciclovias e manutenc¢do, assim
como aumento da seguranca viaria.

Em termos deimpacto social e econémico, os investimentos em transporte coletivoe DOT levaram
a opgdes de moradia moderadamente melhores e a melhorias consideraveis das oportunidades
de emprego proximas ao corredor de transporte coletivo. No entanto, os investimentos DOT
ndo beneficiaram de forma satisfatéria os grupos de baixa renda e as popula¢des vulneraveis.
O deslocamento de grupos de baixa renda das areas de influéncia do transporte coletivo acon-
teceu com a implantagdo das quatro linhas expressas do BRT para os Jogos Olimpicos em 2011.
Com relacdo ao ambiente fisico, os investimentos em transporte coletivo e DOT em geral ndo
tiveram um desempenho satisfatério. Eles promoveram uma maior combinacdo de usos e de-
senvolvimento compacto, mas em areas de baixa renda da cidade ha uma escassez de resultados
sobre a qualidade dos pontos de dispersdo do transporte coletivo, como, por exemplo, pracas
de transporte ativas e seguras, apelo arquitetonico do desenvolvimento ao redor e qualidade da
esfera publica além das préprias estruturas da estacao.
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RESULTADOS ALMEJADOS

O Rio de Janeiro alcangou os resultados almejados em termos de aumento do uso do transporte
coletivo, aumento da participagdo modal, aumento da seguranca viaria para pedestres e ciclistas
e combinacao de usos. No entanto, em termos de mudanca nas verdadeiras acessibilidades devi-
doao DOT e aos planos de revitalizagao das centralidades nas zonas norte e oeste da cidade para
reduzir a desigualdade de acesso as oportunidades de emprego e fomentar o desenvolvimento
da economia local ainda ndo alcancaram os resultados almejados. Os assentamentos informais,
popularmente conhecidos como favelas, surgiram no Rio de Janeiro no final do século 19 e
compreendem a ocupagdo do solo urbano em morros muito ingremes ou baixadas insalubres
pela populacao de baixa renda em moradias precarias. Em 2014, a populagdo das favelas na
cidade do Rio de Janeiro era de aproximadamente 1,4 milhdo de habitantes, pouco mais de 20%
da populacao total da cidade, e esse numero ja aumentou em relagdo a 2000. Grande parte das
pessoas que vivem nas favelas ndo tem acesso a transporte coletivo. Além disso, segundo dados
do PMUS 2016, empreendimentos de habitagdo de interesse social do Programa Minha Casa,
Minha Vida - MCMV no Rio de Janeiro, 22% do total desses empreendimentos estdo localizadas
areas de influéncia do transporte coletivo. A maior parte dos empreendimentos do MCMYV, isto
é, 58,6%, esta concentrada na zona oeste da cidade, onde as mudancas as iniciativas do DOT na
cidade ainda sdo impercetiveis. Finalmente, o Rio de Janeiro tem um longo caminho a percorrer
em termos de impacto ambiental, mitigacdo do clima e melhoria da qualidade do ar.

RESUMO

Rio de Janeiro tem uma estrutura de planejamento
que apoia fortemente o desenvolvimento orientado
para o transporte coletivo em termos de mobilida-
de e comportamento de viagem e, em termos das
mudancas necessarias para o ambiente natural e
fisico e, em menor medida, os impactos sociais e
econdmicos. O compromisso dos investimentos
publicos em DOT tem sido consideravel em ter-
mos de mobilidade e comportamento de viagem
e melhorias no ambiente fisico e tém alcancado
impactos sociais e econdmicos positivos em menor
grau. A obtencao dos resultados almejados também
tem sido importante em termos de mobilidade e
comportamento de viagem, mas mostra areas de
oportunidade no que diz respeito aos impactos
sociais e econdmicos alcangados e ainda mais em
relacdo a mudanca na habitabilidade dos locais em
torno dos projetos DOT.

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

@ Ambiente fisico

LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS NO
MUNICiPIO

O que podemos apender?

A Politica Publica Nacional de Mobilidade Urbana
de 2012 indica que os planos de mobilidade devem
ser realizados com a participacdo social, tanto
quanto a sua elaboracdo e avaliacao. O Plano de
Mobilidade Urbana Sustentavel da Cidade do Rio
de Janeiro (Plano de Mobilidade Urbana Susten-
tavel - PMUS - da cidade Rio de Janeiro) elaborado
em 2016 é um étimo exemplo da aplicacdo dessa
politica publica.
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O PMUS de 2016 foi elaborado com ampla participa-
¢do da sociedade por meio de féruns de discussao
presenciais e uso de plataformas digitais acessi-
veis a popula¢do. Foram extraidas contribuicdes
significativas desse processo para a formulacao
de diretrizes e propostas que, juntamente com o0s
estudos técnicos, possibilitaram a consolida¢do do
Plano. E, portanto, uma ferramenta fundamental
de planejamento que tem servido para orientar
0 poder publico em suas a¢des para melhorar a
mobilidade da Cidade do Rio de Janeiro.

Do que mais 0 municipio precisa?

Em 2017, o WRI conduziu estudos de caso da OU-
CPRJ Porto Maravilha (Rio de Janeiro / R]). Esse caso,
embora ndo seja projeto DOT, traz aprendizado
porque é um projeto urbano de longo prazo. Com
base nessa experiéncia, verificou-se a complexi-
dade dos atores e das atividades envolvidas em
um projeto urbano, bem como a falta de conexao
entre a maioria desses atores e a existéncia de
vinculos muito frageis entre a sociedade civil e os
demais agentes.

Nesse contexto, as analises demonstraram a impor-
tancia da existéncia de uma empresa publica para
minimizar tais questdes, que desempenha o papel
de centralizar e agilizar a gestdo administrativa e
financeira dos projetos DOT.

No caso do Rio de Janeiro, a empresa publica Com-
panhia de Desenvolvimento Urbano da Regido do
Porto do Rio de Janeiro (CDURP) desempenhou um
papel de coordenacdo dessas diferentes forcas.
Além disso, o principal papel dessas empresas é
superar as variagdes relacionadas aos ciclos poli-
ticos, fazendo com que os projetos continuem ao
longo do tempo (WRI, 2018).

Portanto, recomenda-se a criacdo de uma empre-
sa publica para a gestao de projetos DOT para a
cidade do Rio de Janeiro. Em termos gerais, essa
entidade contribuiria para viabilizar processos
participativos inclusivos, centralizacdo de res-
ponsabilidades e informacgdes, criacdo e gestao
de alternativas de financiamento, segmentacao
de projetos e gestdo de contratos e continuidade
dos projetos ao longo do tempo.

Em termos de habitacdo de interesse social,
atualmente varias cidades brasileiras estao
implantando simultaneamente empreendimen-
tos do Programa Casa Verde Amarela (antigo
Minha Casa, Minha Vida - MCMV) ao longo de
corredores estruturantes de desenvolvimento
urbano com recursos para projetos de mobili-
dade oriundos do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC). E importante para o Rio de
Janeiro que essas duas a¢bes sejam apoiadas e
coordenadas com o Governo Federal para que
esses corredores, que priorizam a circulacdo do
transporte ndo motorizado e coletivo em detrimen-
to do transporte individual privado, promovam
efetivamente o Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel (DOT). As boas praticas
do DOT recomendam a localizacdo de servicos,
comércio e habitagdo perto dos principais pontos
de ligacdo de uma rede de transportes publicos
e a proximidade de novas construcdes as cida-
des constituidas. Assim, sera possivel realizar a
construc¢do de cidades mais humanas, dinamicas
e produtivas.

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS NO RIO DE JANEIRO

O Rio de Janeiro também usou instrumentos de
recuperacao de mais-valias fundiarias como por
meio do uso do CEPAC para financiar benfeitorias
na area do Porto Maravilha e uso de OODCs para
financiar benfeitorias no Projeto de Estruturagao
Urbana (PEU) das Vargens.

O Projeto de Recuperacdo Urbana do Porto Ma-
ravilha usou a venda de direitos de desenvolvi-
mento para transformar uma orla industrial em
deterioragdo em uma area vibrante de uso misto
com infraestrutura urbana renovada, ao mesmo
tempo em que preservava sua identidade e pa-
trimonio histérico. O principal objetivo do projeto
de revitalizagdo era integrar o Porto Maravilha ao
Centro da cidade e propiciar o adensamento da
area por meio da melhoria do uso do solo para
atender a demanda por novas moradias e opor-
tunidades econémicas, promovendo a inclusdo
social e a mobilidade urbana.

O Porto Maravilha foi lancado por meio de uma
OUC com CEPACs como o principal mecanismo
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de financiamento. Por meio da OUC, o municipio
arrecadou cerca de 5 bilhdes de reais (US$ 1,9 bi-
|hdo as taxas de cambio de 2019) de 2011 a 2013
e usou os fundos para investir em 85 por cento
das atividades de revitalizacdo urbana planeja-
das. Esses recursos foram garantidos pela venda
de todos os 6,4 milhdes de CEPACs ao Fundo de
Garantia do Tempo de Servi¢o (FGTS), o fundo de
pensao dos trabalhadores gerido pelo governo. O
Fundo, por sua vez, negociou a venda de CEPACs
com imobiliarias para o desenvolvimento da area.

O Projeto de Estruturacao Urbana (PEU) das Var-
gens foi aprovado pela Lei Complementar n° 104
de 2009. O projeto abrange uma area localizada
na zona oeste da cidade do Rio de Janeiro com-
posta atualmente por varios bairros, incluindo
Vargem Grande, Vargem Pequena, Camorim e
partes do Recreio dos Bandeirantes, Barra da
Tijuca e Jacarepagud. E uma regido caracterizada
por uma diversidade de ecossistemas, composta
por dunas, restingas, lagoas, pantanos, campos
abertos e florestas.

Os principais objetivos do projeto PEU das Var-
gens sao:

@ protecdo do meio ambiente e da
paisagem local no estabelecimento de
critérios de ocupacao urbana;

@  compatibilizar a ocupagdo e o
adensamento urbanos com as limitacdes
fisicas do meio ambiente e com a

I Figura 11.
Receitas de OODC no Rio de Janeiro, 2014-2017
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m PEU das Vargens
g

capacidade da infraestrutura existente e
planejada;

© implantacdo de sistema de transporte
coletivo e ciclovias;

@  tilizagdo de instrumentos de politica
urbana para obtencao de recursos para
investimentos em obras de infraestrutura
publica na regiao do PEU;

© contencdo da ocupacgdo desordenada
em lotes irregulares e clandestinos e
assentamentos em favelas

@ implantacdo de infraestrutura de forma
a proteger o meio ambiente da regiao,
caracterizada por areas frageis de varzea
e encostas;

@ manutencdo das demais atividades
agricolas da regido com a utilizacdo de
técnicas e procedimentos compativeis
com o crescimento urbano;

® estimulo as atividades conservacionistas
na regiao, utilizando seu potencial para a
pesquisa cientifica, educacdo ambiental,
turismo ecolégico e lazer.

Até 2019, o projeto PEU das Vargens gerou cerca
de 100 milhdes de reais em receitas de OODC. A
Figura 11 mostra as receitas de OODC arrecadadas
pelo municipio do Rio de Janeiro de 2014 a 2019.
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Natal, Flickr
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6. Natal

SOBRE A CIDADE

A cidade encontrava-se em processo de atualizacdo de
seu Plano Diretor' de 2007 e elaboracdo de seu plano de
mobilidade. O processo de atualizacdo esta sendo reali-
zado com a participacao de moradores e representantes
da sociedade.

O © o

Area da cidade Sl Extensao do . Uso do tra.nsporte
transporte coletivo coletivo
2
167,4 Km 751.300 Dados ndo disponiveis 42%
(IBGE, 2020) (IBGE, 2022)

1 Arevisdo do Plano Diretor de Natal foi finalizada em dezembro de 2021, passando o novo plano a vigorar em
2022.]4 o PlanMob foi instruido em 2022.
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DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos-
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias
ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado é feito para cobrir todos os
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem
valor aos municipios brasileiros naimplementacao
do DOT em todas as escalas e contextos.

© Plano Diretor De Natal (Lei Complementar
N° 082/2007)

) Avaliacao do novo plano diretor - SEMURB

©) Apresentacao novo plano diretor de Natal
- SEMURB

Finalizar op¢6es dos Finalizar custos de

©  Atadereunido Concelho Municipal de Trans-
porte e Mobilidade Urbana(2019/2020)

©  Plano Cicloviario - 2015
Diagrama de processo DOT para Natal

Conforme visto no grafico abaixo, Natal tem os
recursos necessarios para ajudar os profissionais
e tomadores de decisdo dos setores de transpor-
te, imobilidrio, desenvolvimento econémico e
planejamento urbano a compreenderem o DOT
de forma abrangente. Porém, Porto Alegre ainda
ndo tem um DOT bem-sucedido. As altera¢des em
seu estatuto sdo uma oportunidade de construir
uma base soélida para o futuro desenvolvimento
orientado para o transporte.
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bano Orientado ao Transporte (DOT)

INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO.

‘

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

O Plano Diretor de Natal por meio da Secretaria de Meio Ambiente e Urbanismo - SEMURB esta
em processo de atualiza¢do. O Plano esta se adaptando a nova realidade do municipio, buscando
harmonizar e melhor articular Natal com os municipios vizinhos, para gerar maiores beneficios a
todos, organizar espacos e demandas e otimizar recursos para a Regido Metropolitana de Natal.
Para isso, os cidadaos foram convidados a participar das etapas de atualiza¢do do documento.
O documento que atualmente regulamenta a mobilidade urbana em Natal é o Plano Diretor
(Natal, 2007). Atualmente, o PlanMOB Natal ainda esta sendo elaborado. No entanto, o plano
existente prevé uma politica publica que contém diretrizes que incentivam a adaptacdo da malha
viaria para melhorar o desempenho da rede de transporte coletivo em termos de velocidade,
conforto, seguranca e custos operacionais. Além disso, menciona a implantacao da malha viaria
para o transporte ndo motorizado por meio da disponibilizacdo de espagos seguros para a circu-
lacdo de veiculos ndo motorizados, aamplia¢do dos pavimentos em areas de maior concentracdo
de pedestres e a ado¢do de normas construtivas para essas vias.

E importante observar que Natal também possui um Plano Cicloviario que foi atualizado em 2015
e sera utilizado para informar o PlanMOB Natal em elaboracao.

DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

Com base na nossa pesquisa, o sistema de transporte coletivo de énibus na cidade de Natal é
organizado pelo Sindicato das Empresas de Transportes Urbanos de Passageiros do Municipio
de Natal (SETURN), administrado pela Secretaria de Mobilidade Urbana (SEMOB) e operado por
particulares empresas em regime de permissao. Dados da SEMOB de 2013 mostram que o siste-
ma de transporte coletivo da cidade conta com 630 6nibus, 177 veiculos opcionais e duas linhas
de trem. O sistema transporta, em média, 352.486 passageiros por dia. De acordo com dados
atuais do Departamento Estadual de Transito do RN (Departamento Estadual de Transito do RN,
2016), Natal tem atualmente 01 veiculo particular para cada 3,65 habitantes. A cidade esta rea-
lizando estudos para melhorar a mobilidade em conjunto com a atualizacdo de leis e diretrizes.
Em termos de parametros socioeconémicos, o Plano Diretor menciona a utilizagdo do pagamento
da Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC). Ela atua como contrapartida pelo exercicio
do direito de construir acima do coeficiente de uso basico adotado pelos municipios para os
terrenos urbanos, até o limite maximo de uso, para implementar politicas publicas de habitacdo
de interesse social e atuar como um dos instrumentos de gestdo urbana.

RESULTADOS ALMEJADOS

O arcabougo de planejamento de Natal apoia o desenvolvimento orientado para o transporte
coletivo em direcdo a mobilidade e comportamentos de viagem, mas ainda precisa considerar o
ambiente fisico e os aspectos dos impactos sociais e econémicos.

Quanto ao investimento publico, nossa analise mostra que a cidade precisa dar atencdo aos trés
aspectos analisados. A cidade tem tido bons resultados em termos de mobilidade e comporta-
mento de viagem, ambiente fisico e impacto social e econémico.
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RESUMO

A estrutura de planejamento de Natal apoia par-
cialmente o desenvolvimento orientado para o
transporte coletivo em direcdo a mobilidade e
comportamentos de viagem, mas ainda precisa
considerar o ambiente fisico e principalmente o
impacto social e econdbmico. Quanto ao investimento
publico, nossa analise mostra que a cidade precisa
analisar todos os trés aspectos. A cidade tem tido
bons resultados em termos de mobilidade e com-
portamento de viagem, ambiente fisico e impacto
social e econdmico.

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

® Ambiente fisico

LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS
O que podemos aprender?

Nos ultimos anos, Natal vem sofrendo com pro-
blemas de mobilidade urbana devido ao intenso
crescimento de sua malha urbana e do nimero
de carros particulares. O plano MOB Natal em
elaboracdo e o novo Plano Diretor pretendem
fornecer melhores diretrizes para a melhoria da
mobilidade urbana na cidade. Durante o processo
de desenvolvimento das novas leis, a participa¢do
da comunidade foi integrada em varias etapas por
meio de contribuicdes e discussdes realizadas em
oficinas, grupos de trabalho e audiéncias.

O investimento na atualizacao das legislacbes
pode trazer diretrizes que estarao alinhadas as
diretrizes do DOT. Em sintese, nos documentos
do novo plano MOB Natal é possivel perceber a
preocupacao em melhorar suas densidades nos
principais corredores de mobilidade e na utilizagao
de usos mistos étimos.

Do que mais o municipio precisa?

A cidade de Natal precisa de um plano DOT que
defina a teoria, as acbes e os beneficios sociais
e econdmicos que um DOT pode trazer para a
cidade. Seguindo os passos do plano, sera fun-
damental investir na implantacao de uma area
DOT. Um projeto bem elaborado melhoraria a
mobilidade nas areas circundantes, mostrando
como os projetos DOT podem ser eficazes. Além
disso, a experiéncia de aprendizagem obtida por
meio desse investimento ajudaria a desenvolver
outras areas potenciais do DOT.

APROVEITAMENTO DA RECUPERACAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS NO NATAL

O Plano Diretor atual de Natal (aprovado em 2007)
permite que a cidade cobre OODC (Outorga Onerosa
do Direito de Construir) para construcdes acima
do coeficiente basico de 1,2 em areas onde a
densificacdo é permitida, embora o Plano Diretor
proposto mais recentemente reduza o coeficiente
basico para 1,0. As receitas geradas pelo instru-
mento OODC sdo direcionadas para o Fundo de
Urbanizacao da cidade.

Uma das principais diferencas em como Natal
calcula o OODC versus como outras cidades bra-
sileiras calcularam o OODC é o uso de um “Custo
Basico Unitario” (CUB) que se baseia no custo da
construcao ou da obra civil em vez do valor do
terreno. A seguinte formula exibe o calculo do
OODC em Natal.

Dado que os valores de propriedade podem diferir
em varias areas de uma cidade, tem havido criticas
de que o calculo do OODC de Natal ndo considera
0 contexto social e econdmico de diferentes bair-
ros. Por exemplo, pode ndo ser viavel pagar OODC
usando esta férmula em areas onde a terra € mais
barata, e pode ndo compensar adequadamente a
cidade pela densificacdo em areas que ja sdo caras.

Guia para elaboracdo de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

Valor da Outorga = [ (Area Total Construida - Area
N&o Computavel) - Area do Terreno x Coeficiente de
Aproveitamento Bésico) ] x Custo Unitéario Basico x
indice de Corregdo

O indice de Correcédo se refere ao niimero de anos que
se passaram desde a aprovacao do Plano Diretor. Foi de
2% no primeiro ano, 3% no segundo ano e 4% a partir
do terceiro ano.

Uma proposta atual é basear o calculo do OODC no
valor da terra, conforme determinado pelo banco
de dados de impostos de transferéncia imobiliaria
(ITIV), embora o Plano Diretor final possa continuar
usando o custo da construcdao como valor de re-
feréncia, j& que a mais recente apresentacao da
Prefeitura a Legislatura Municipal continuou se
referindo ao custo da construcao civil no calculo
do OODC.

Natal também considerou um instrumento similar
ao OODC para mudancas no uso da terra conhe-
cido como “outorga onerosa de alteracao de uso”
(OOAU), embora pareca que este instrumento ndo
sera, em Ultima analise, incluido no ultimo Plano
Diretor. A OOAU é permitida pelo Estatuto da
Cidade e é atualmente utilizada em Fortaleza. No
caso de Fortaleza, este instrumento de recuperacao
de mais-valia fundiaria também pode ser realiza-
do através da doacdo de um terreno de volta ao
municipio ou através da construcdo de uma nova
infraestrutura, em vez de dinheiro.

Natal também permite a TDC, bem como a desig-
nacao de areas dentro da cidade como OUC. Por
fim, Natal ja teve experiéncia passada com o uso
da contribuicdo de melhoria para o financiamento
de melhorias viarias, embora nao esteja claro se
o instrumento vem sendo utilizado pelo menos
desde a década de 1990.

Fonte: Natal, Adobe Stock
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7. Porto Alegre

SOBRE A CIDADE

Porto Alegre é uma cidade com uma longa historia de plane-
jamento urbano. Seu primeiro projeto na forma de lei foi em
1959, bem antes da obrigacdo prevista no Estatuto da Cidade
(Lei 10.257/2001), mas somente em 1979 o novo plano passou
a abranger toda a extensao da cidade. Por fim, as mudancas
mais profundas aconteceram na revisao que alterou o plano
em 2010. Atualmente, o plano esta novamente em revisao
com acdes voltadas para a promoc¢ado da qualidade de vida e
o desenvolvimento sustentavel por meio da melhoria do pla-
nejamento urbano. Além disso, para complementar o plano
diretor, o plano de mobilidade esta em fase de elaboracao.

O ©®© 6

Area da cidade Populacio Extensao do _ Uso do tra.nsporte
transporte coletivo coletivo
2
e i 1.332.570 43.8 km Dados nao disponiveis

(IBGE, 2020) (IBGE, 2022)
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INCORPORADORES
IMOBILIARIOS
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DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos-
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias
ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado é feito para cobrir todos os
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem
valor aos municipios brasileiros na implementa¢do
do DOT em todas as escalas e contextos.

©  Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
2010 (Lei Complementar 434/99, 667/11 e
646/10 (Novo Plano Diretor em construgao)

©  Relatérios do Plano de Mobilidade (em
construcdo)

Finalizar op¢6es dos Finalizar custos de

modos de transporte infraestrutura de

0

OPINIGES DOS  OPINIGES DOS
CIDADAOS CIDADAOS

transporte

o

Inventario de

@ Criar Planos de integracao

©  Plano Diretor Cicloviario Integrado de Porto
Alegre - 2008

Diagrama de processo DOT para Porto Alegre

Como pode ser visto no grafico abaixo, Porto Alegre
tem os recursos necessarios para ajudar os pro-
fissionais e tomadores de decisdo dos setores de
transporte, imobiliario, desenvolvimento econémico
e planejamento urbano a compreenderem o DOT
de forma abrangente. Porém, Porto Alegre ainda
nao tem um DOT bem-sucedido. As altera¢cdes em
seu estatuto sao uma oportunidade de construir
uma base sélida para o futuro desenvolvimento
orientado para o transporte.
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INDICADORES-CHAVE DE DESEMPENHO.

‘

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

Porto Alegre tem o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Ambiental - PDDUA (2008),
instituido pela Lei Complementar 434/1999 e revisado pela Lei Complementar 646/2010, que
apresenta diversos elementos que pretendem melhorar a mobilidade urbana no municipio, em
especial a Mobilidade Urbana Estratégica (Artigo 6); Programa Espacos Abertos e Programa de
Integracdo Metropolitana no ambito da Estratégia de Estruturacdo Urbana (Art. 5°, | e Il). As revi-
sdes do Plano estdo em andamento e serdo uma oportunidade para incluir as analises sobre a
ocupagao do espaco urbano para promover e desenvolver uma cidade mais coletiva e integrada.
O Plano de Mobilidade Urbana (PMU, em construcdo) segue a Lei Federal 12.587/2012 que es-
tabeleceu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. O objetivo é orientar acdes e
investimentos alinhados a visdo da cidade. Para se tornarem um elemento efetivo na melhoria
da mobilidade urbana, as iniciativas devem ser executaveis, considerando a cultura local e as
possibilidades de investimento e financiamento. Com base em critérios especificos, a area de
abrangéncia dos Planos de Mobilidade Urbana ndo se limita a Porto Alegre, mas inclui também
os seguintes municipios: Alvorada; Cachoeirinha; Canoas; Eldorado Sul; Esteio; Gravatai; Guaiba;
Sdo Leopoldo; Sapucaia Sul; e Viamao: Alvorada, Cachoeirinha; Canoas; Eldorado do Sul; Esteio;
Gravatai; Guaiba; Sdo Leopoldo; Sapucaia do Sul; e Viamao, sendo estes os municipios em que
se verificaram integracdes por movimentos de viagens para trabalho e estudo com o municipio
de Porto Alegre. Para se tornar um elemento efetivo na melhoria da mobilidade urbana, as ini-
ciativas devem ser executaveis, considerando a cultura local e as possibilidades de investimento
e financiamento.

O Plano Diretor Integrado de Ciclovias (PDCl) de Porto Alegre é um instrumento executivo
regulamentado pela Lei Complementar 626/2009 para conduzir um conjunto de a¢des para o
planejamento e implanta¢do de solucdes de ciclovias na cidade. O PDClI foi elaborado com base
em estudos técnicos realizados de 2005 a 2008 e estabelece 495 km de estradas para receber,
em condi¢des especificas, estruturas de ciclovias.
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DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

Em 2015, o sistema de &nibus de Porto Alegre passou a ser operado pelas concessiondrias Mob,
Mais, Via Leste, Viva Sul e a empresa publica Carris. Os principais avangos projetados para o sis-
tema apés a licitagdo foram modernizacao da frota, melhorias na operacao e estabelecimento de
contrato entre as operadoras e a Prefeitura de Porto Alegre. Em relagdo ao transporte publico e
seletivo, o nUmero de passageiros no transporte publico reduziu: o sistema de énibus registrou
uma redugdo de 10% no numero de passageiros transportados entre 2003 e 2017. Porém, a
reducdo de passageiros pagantes foi maior, cerca de 27% no mesmo periodo. Atualmente, o0 mu-
nicipio possui 340 linhas de transporte publico municipal, com uma frota de 1.627 veiculos, que
transportam 880.000 passageiros por dia. O sistema seletivo conta com 31 linhas e transporta
diariamente 50 mil passageiros em média em uma frota de 441 veiculos. Os principais avangos
projetados para o sistema apo6s a licitagdo incluiram a atualizagdo da frota, melhorias na operacdo
e 0 estabelecimento de um contrato entre os operadores e a Prefeitura de Porto Alegre.

Em 1985 foi criado o trem metropolitano de passageiros, fazendo a ligagdo metro-ferroviaria
existente entre Porto Alegre e Novo Hamburgo, no sentido norte-sul, com trajeto préximo a BR-
116. O sistema é administrado pelo Governo Federal, por meio da Empresa de Trens Urbanos
de Porto Alegre, TRENSURB S / A, de economia mista, tendo como acionistas o Governo Federal
(99,2106%), o Governo do Estado do Rio Grande do Sul (0,6107%) e Prefeitura de Porto Alegre
(0,1787%). A Linha 1 da Trensurb atende as cidades de Porto Alegre, Canoas, Esteio, Sapucaia do
Sul, Sdo Leopoldo e Novo Hamburgo, que pertencem a Regido Metropolitana de Porto Alegre. O
sistema tem uma extensdo total de 43,8 km, entre a Estacao do Mercado, em Porto Alegre, e a
Estacdo Novo Hamburgo, no municipio de Novo Hamburgo, ao todo sao 22 estag¢des.|. O sistema
é administrado pelo Governo Federal, através da Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre,
TRENSURB S/A, de economia mista, tendo como acionistas o Federal (99.2106%), o Governo do
Estado do Rio Grande do Sul (0,6107%) e a Prefeitura Municipal de Porto Alegre (0,1787%). O
sistema tem um comprimento total de 43,8 km, entre a Estacdo Mercado, em Porto Alegre e a
Estacdo Novo Hamburgo, no municipio de Novo Hamburgo, sdo 22 esta¢des no total.

O sistema de compartilhamento de bicicletas teve inicio no Brasil em 2011, no Rio de Janeiro, che-
gando a Porto Alegre em 2012, por meio de um processo de manifestacdo de interesse encerrado
em 2015. As bicicletas compartilhadas ndo estavam previstas no PDCI, que em sua elaboragdo
se propds a ser flexivel. Devido a aceitacdo da proposta, o sistema foi licitado em 2015, com
permissdo a partir de 2016, com 41 estacdes e 410 bicicletas. A prefeitura ndo coloca recursos
no sistema, que atualmente tem patrocinador. Devido a aceitacdo da proposta, o sistema foi
licitado em 2015, com permissao a partir de 2016, com 41 esta¢des e 410 bicicletas. A prefeitura
ndo coloca recursos no sistema, que atualmente tem patrocinador.

A cidade de Porto Alegre tem apostado na implantacao de tecnologia para encontrar solu¢des
para os problemas de mobilidade. Um decreto foi assinado para permitir testes de solucées
inovadoras. A frota de 6nibus ja esta utilizando padrdes de emissdo que correspondem ao EURO
V. Além disso, a legislacdo foi atualizada para promover os 6nibus elétricos e hibridos.

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

RESULTADOS ALMEJADOS

Para garantir prioridade ao transporte publico no sistema viario; aumentar a velocidade opera-
cional; reduzir o tempo do passageiro dentro do veiculo; racionalizar as operac¢des e otimizar a
frota, contribuindo para a reducdo dos custos do transporte publico, a cidade de Porto Alegre
investiu em 12 corredores exclusivos e oito faixas preferenciais com prioridade para o transporte
publico e aumentando a regularidade e cumprimento das viagens, garantindo maior confiabili-
dade ao usuario de transporte publico.

Na elaboracdo do Plano de Mobilidade, estao sendo realizadas atividades de participa¢do co-
munitaria e comunicagdo social por meio de reunides, oficinas, pesquisas, consultas publicas e

seminarios.

RESUMO

A estrutura de planejamento de Porto Alegre apoia
o desenvolvimento orientado ao transporte em
termos de mobilidade, comportamento de viagem
e ambiente fisico. Porém, o compromisso com
o investimento em desempenho precisa analisar
0 impacto social e econdmico em conjunto com
0 ambiente fisico. O impacto social e econédmico
tem sido consideravel em rela¢do aos resultados
almejados, mas ainda precisa de visibilidade para o
ambiente fisico e a mobilidade e o comportamento
em viagem.

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

C. RESULTADOS B. DESEMPENHO DOS
ALMEJADOS INVESTIMENTOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

Ambiente fisico

LICOES E NECESSIDADES IDENTIFICADAS NO
MUNICiPIO

O que podemos aprender?

No ambito da mobilidade, a falta de uma politica
municipal integrada, com um plano de acdo de
longo prazo e sustentavel, como o que esta sendo
construido neste Plano de Mobilidade, fez com

que ndo houvesse um direcionamento das a¢des
do municipio, que por vezes sao contraditorias. O
Plano de Mobilidade esta considerando a legisla-
¢do em vigor, incluindo a versao atual do PDDUA,
o Plano de Acessibilidade e o Plano de Ciclismo.

Do que mais o municipio precisa?

A cidade de Porto Alegre pode integrar um plano
de DOT e diretrizes ao novo Plano de Mobilida-
de, onde pode definir teoria, acdes e beneficios
sociais e econdmicos. O conceito do plano DOT
ajudara Porto Alegre a melhorar sua mobilidade,
ativando social e economicamente o entorno e
reafirmando a comunidade e a cidade, a densida-
de e a conectividade, que tem sido fragmentada
devido a abordagem de implanta¢do do sistema
de transportes por partes.

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS EM PORTO ALEGRE

Porto Alegre tem usado o OODC (chamado de
“indices construtivos”, ou indices de constru-
¢do) como um instrumento de recuperagao de
mais-valia fundiaria desde 1994, mas aprovou
varias mudancas na forma como os indices de
construcdo sdo vendidos e administrados nos
ultimos anos.

Os incorporadores imobilidrios podem adquirir os
direitos de construcao “de balcao” para um projeto
de desenvolvimento especifico quando os direitos
sdo necessarios, ou podem esperar por um leildo
realizado pela cidade para adquirir os direitos antes
de identificar projetos especificos para os quais
desejam os direitos.
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Nos ultimos anos, a cidade tem realizado perio-
dicamente estes leildes, que sdo designados por
“macrozona” da cidade. Os direitos de constru¢do
vendidos em leildes sao validos por 10 anos, se
ndo forem utilizados, eles retornam ao municipio.

Portanto, os leildes combinam elementos do CE-
PAC, na medida em que estdo construindo direitos
ndo atribuidos a um projeto de desenvolvimento
especifico, com a simplicidade do OODC, ja que a
carga administrativa é reduzida, uma vez que os
direitos nao precisam ser vendidos em uma bolsa
de valores. Entretanto, ao contrario do CEPAC, as
receitas geradas pelo leildo ndo podem ser utili-
zadas para uma area especifica, mas devem ser
direcionadas para fundos municipais.

Acidade pretende realizar estes leildes anualmente
doravante. A tabela abaixo mostra a quantidade
de area de construcdo vendida, bem como as
receitas recebidas de leildes recentes.

Fonte: Porto Alegre, Adobe Stock

2014-2016

Area de construcdo

) 32.550 m2 7.500 m2 8.200 m2
vendida
Receitas dos leildes R$ 144 milhdes R$ 25 milhdes R$ 25 milhdes
Preco médio por

R$ 4.424 R$ 3.333 R$ 3.049

metro quadrado

Fonte: Porto Alegre, Adobe Stock
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Fonte: Porto Alegre, Adobe Stock

Antes de 2019, o preco dos direitos de construcao
vendidos no balcdo (fora de um leildo) era deter-
minado por uma tabela de precos que a cidade
atualizava a cada 2-3 anos. Isto poderia causar um
descasamento entre os precos exibidos nas tabelas
oficiais e os precos reais de mercado do terreno.
Em 2019, a cidade atualizou sua legislacdao para
usar os precos de mercado do terreno no calculo
do pagamento que os proprietarios precisavam
para pagar por direitos adicionais de construgao.
Além disso, em 2020, a cidade aprovou uma legis-
lacao semelhante a de Fortaleza que permite aos
empreiteiros doarem uma parcela de terreno ou
construirem infraestrutura em vez de pagar os
direitos de construcao em dinheiro.

O mais recente Plano Diretor de Porto Alegre (a partir
de 2010) também permite a utilizacdo da contribui-
¢do de melhoria e outros “incentivos e beneficios
fiscais e financeiros.” Entretanto, ndo esta claro se
a cidade utilizou no passado outras ferramentas de
recuperac¢ao de mais- valia fundiaria como estas.

Finalmente, Porto Alegre permite o uso de areas OUC,
e tem um projeto ativo de OUC chamado Lomba
do Pinheiro. Também tem havido discuss@es para
aprovar areas adicionais da OUC na cidade, como o
4° Distrito da cidade e Porto Seco. Isto permitiria o
uso de mecanismos de recupera¢ao de mais-valia
como o CEPAC, bem como redirecionar as receitas
geradas de volta para projetos de desenvolvimento
urbano dentro dessas areas OUC.
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8. Canoas

SOBRE A CIDADE

Canoas foi influenciada pela proximidade da capital gau-
; SN _ cha e do eixo econdmico (ferrovias e rodovias), que liga o
e R T e iy norte gaticho a Porto Alegre. Como resultado, a expansdo

L b gl g
S '--fi}g“!—.:j—'
Itg: T

| Sy : ;i ST da cidade aconteceu rapidamente. Atualmente, a cidade

= - e se dedica a resolver problemas de mobilidade. Seu Plano
Diretor esta em revisdao, e um plano de mobilidade esta
sendo elaborado.

b

Extensao do Uso do transporte
transporte coletivo coletivo

Area da cidade Populacao

130.78 Km? 347.657

Dados nao disponiveis Dados nao disponiveis
(IBGE, 2020) (IBGE, 2022)
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DADOS REVISADOS

Todos os planos, iniciativas e politicas publicas pos-
siveis, conforme disponiveis em fontes secundarias
ou fornecidos pela cidade, foram revisados. Um
estudo aprofundado é feito para cobrir todos os
aspectos possiveis para que o resultado final ou os
Produtos do Conhecimento adaptados agreguem
valor aos municipios brasileiros na implementa¢do
do DOT em todas as escalas e contextos.

© Plano Diretor Cicloviario de Canoas (2015)

© Lei Plano Diretor Urbano Ambiental Canoas
(PDUA) (2015)

©  Termo de referéncia - Plano de Mobilidade
Urbana Municipio de Canoas (2018)

Finalizar opgdes dos Finalizar custos de
modos de transporte infraestrutura de
transporte

0

OPINIGES DOS  OPINIGES DOS
CIDADAOS CIDADAOS

o

©  LeiNe 5962, Regulamenta a Outorga One-
rosa do direito de Construir na Macrozona
de Integracao (2015)

Diagrama de processo DOT para Canoas

Como pode ser visto no grafico abaixo, Canoas tem
alguns dos recursos necessarios para ajudar os
profissionais e tomadores de decisdo dos setores
de transporte, imobiliario, desenvolvimento eco-
ndémico e planejamento urbano a compreenderem
o DOT de forma abrangente. No entanto, Canoas
ainda nao teve éxito no DOT. As mudangas em seus
estatutos sao uma oportunidade de construir uma
base sélida para o DOT no futuro.

Melhorar projetos Confirmar Finalizar as opgdes
de estaces para infraestrutura de de conectividade
transferéncias e TNM rua a ser alterada da ultima milha

8

OPINIOES DOS
CIDADAOS

1
1
1
1
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Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

ESTRUTURA DE SUPORTE AO PLANEJAMENTO

O Plano Diretor Urbano Ambiental de Canoas (PDUA) deve ser compativel com o planejamento
da Regiao Metropolitana de Porto Alegre e com os planos nacionais, regionais e estaduais de
uso do solo e desenvolvimento econdmico e social. O Programa de Mobilidade Urbana do PDUA
visa promover a mobilidade urbana sustentavel no municipio sem descuidar da vocac¢do indus-
trial, logistica e centro de servicos, considerando a localizacdo privilegiada e a infraestrutura de
transporte instalada. Deve ser alcancado através de um planejamento adequado da circulagdo e
da mobilidade. Além disso, os eixos de transporte coletivo existentes e 0s a serem estabelecidos
promovem a integracdo dos diversos distritos, evitando a fragmentacdo do tecido urbano.

O Plano Diretor Cicloviario de Canoas tem como base a Politica Nacional de Mobilidade Urba-
na, instituida pela Lei Federal n°. 12.587, de 3 de janeiro de 2012, esta alicercada nos seguintes
principios como a promog¢do da mobilidade ndo motorizada e a implanta¢do do sistema de lo-
comocao por bicicletas no Municipio e o desenvolvimento sustentavel da cidade nas dimensdes
socioecondmica e ambiental. A seguranca nos deslocamentos das pessoas, principalmente de
bicicleta e na sua interacdo com os demais modais de transporte, equilibrio no uso do espaco
publico de circulagdo, ruas e vias, por meio da disponibilizagdo das modalidades cicloviarias,
priorizacdo das bicicletas e projetos de transporte coletivo que estruturam o territério e induzem
o desenvolvimento urbano integrado.

Conforme mencionado em seu perfil, o Plano de Mobilidade Urbana de Porto Alegre (PMU, em
construcdo) também abrange o municipio de Canoas, visto que existem movimentos de viagens
para trabalho e estudo com a prefeitura de Porto Alegre. No entanto, o Plano de Mobilidade
Urbana de Canoas estava previsto para ser concluido até 2021.

DESEMPENHO DOS INVESTIMENTOS

O Plano de Mobilidade Urbana da cidade de Canoas prevé um investimento de 223 milhdes de
ddlares na recuperacdo de 90 km de estradas, priorizando transporte publico, acessibilidade,
reforma do terminal de Mathias Velho e construcao de 40 km de ciclovias.

Canoas tem o projeto de uma futura linha de metrd, que tera 18 km, 19 veiculos, 25 estacbes
e transportard mais de 82 mil pessoas por dia. A meta da Prefeitura, agora, é atrair parcerias
privadas para o projeto. Atualmente Canoas possui uma frota de 1.122 dnibus.

RESULTADOS ALMEJADOS

Apesar do aumento do investimento em mobilidade com o investimento em frota de énibus e
faixas prioritarias de 6nibus, a cidade esta enfrentando desafios para aprovar o projeto do trem
do metr6. O interesse em expandir as ciclovias esta presente, mas ainda falta infraestrutura para
bicicletas para dar suporte a essas ciclovias. Além disso, € necessario criar espacos de intera¢do
social préximos aos centros de transito e com foco na seguranca de pedestres.
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RESUMO

A estrutura de planejamento de Canoas apoia
o desenvolvimento orientado ao transporte em
termos de mobilidade, comportamento de viagem
e ambiente fisico, mas prescisa se concentrar no
impacto socioecondmico. Quanto aos investimentos
de desempenho, ainda ha necessidade de anali-
sar o impacto socioecondmico. O impacto social
e econdmico tem sido consideravel em relacao
aos resultados almejados, mas ainda precisa de
visibilidade para o ambiente fisico e a mobilidade
e 0 comportamento em viagem.

A. ESTRUTURA DE SUPORTE
AO PLANEJAMENTO

B. DESEMPENHO DOS
INVESTIMENTOS

C. RESULTADOS
ALMEJADOS

Mobilidade e comportamento
de viagem
Impacto social e econémico

® Ambiente fisico

LICOES E NECESSIDADES APRENDIDAS
O que podemos aprender?

Canoas esta investindo na mobilidade para me-
Ihorar a qualidade urbana da populagao. Este
investimento é visto através da criacdo de faixas
exclusivas para 6nibus e da explora¢do de novos
modos de transporte coletivo como a linha de
metrd, criando oportunidades para as Zonas de
DOT em torno das futuras estacges.

Do que mais o0 municipio precisa?

A cidade de Canoas tem a oportunidade de integrar
um plano e diretrizes de DOT em seu novo Plano
de Mobilidade. Desta forma, a teoria, a agao e os
beneficios econémicos podem ser definidos. O
investimento e constru¢do de areas DOT em tor-
no da futura linha do Metrd sera benéfica e uma
oportunidade para criar um espago com maior
mobilidade que possa dinamizar social e econo-
micamente a estacdo e seus arredores.

Fonte: Canoas, Adobe Stock

APROVEITAMENTO DA RECUPERAGAO DE MAIS-
-VALIAS FUNDIARIAS EM CANOAS

Canoas atualizou seu Plano Diretor em 2015, o
que permite o uso de instrumentos similares de
recuperacao de mais- valias fundiaria para as
outras cidades discutidas acima. O Plano Diretor
permite o uso de OODC, transferéncia de direitos
de construcao e OUCs.

Canoas implementou o uso do OODC em 2015
imediatamente apds a aprovagdo de seu Plano
Diretor atualizado. Entretanto, o uso do OODC foi
revogado na cidade em 2020 devido a criticas de
que a legislacdo do OODC reduziu os coeficientes
permitidos e desincentivou o coeficiente adicional.
Ndo esta claro quanto o instrumento foi utilizado e
quanto rendimento pode ter sido gerado durante
0s cinco anos em que o uso do OODC esteve ativo.
Similar a algumas outras cidades no Brasil, o Plano
Diretor de Canoas também permite que a cidade
obrigue os proprietarios de terras ndo construidas
ou subutilizadas a formar um “consoércio imobiliario”
pelo qual o proprietario transfere bens imoveis
para o governo municipal, que mais tarde concede
unidades imobilidrias “urbanizadas” ou densifica-
das de volta para o proprietario como pagamento.
Este instrumento é concebido como um método
reparcelamento, tornando os projetos imobilidrios
maiores financeiramente e praticamente viaveis.
Entretanto, na pratica, apenas um ndmero limitado
de propriedades pode ser montado de tal forma,
pois o instrumento sé se aplica quando as parcelas
de terra sdo subutilizadas em comparagdo com seu
coeficiente minimo no Plano Diretor.
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Workshop

RESUMO

Como parte do processo de adaptagdo do Toolkit
DOT ao contexto brasileiro, a equipe do IBI orga-
nizou e realizou um workshop para demonstrar
a aplicacdo dos Recursos DOT com traduc¢bes
simultaneas inglés-portugués para permitir uma
participacdo sem problemas com os Municipios
e stakeholders brasileiros, esta atividade contou
com a participa¢ao de especialistas do DOT e varias
organizacOes para ajudar a responder a quaisquer
duvidas sobre desafios locais especificos.

IDENTIFICAGAO DOS STAKEHOLDERS

Discussbes anteriores com o BID e o Ministério
do Desenvolvimento Regional facilitaram a iden-
tificagdo dos principais stakeholders que devem
ser incluidos na discussao das considera¢des do
projeto. As institui¢cdes convidadas a participar do
workshop realizado em abril incluem:

©

©)
©
©

© O

BID
Ministério do Desenvolvimento Regional
Ministério da Economia

Banco Nacional de Desenvolvimento Eco-
némico e Social (BNDES)

Banco Mundial

Cidade de Brasilia - Distrito Federal Cidade
de Teresina

Cidade do Rio de Janeiro Cidade de Belo
Horizonte Cidade de Sdo Paulo Cidade de
Curitiba Cidade de Recife

Cidade de Natal Cidade de Porto Alegre
Cidade de Canoas
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APENDICE A - AVALIACAO DAS CIDADES

PROCESSO DE REVISAO E COMENTARIOS

Como parte do workshop, é fundamental receber
feedback sobre as ferramentas DOT selecionadas
para o contexto brasileiro. Deste modo os partici-
pantes receberam dois e-mails ap6s o workshop,
convidando-os a revisar o documento apresentado
e comentar por meio de uma pesquisa online até
1° de agosto. O primeiro e-mail foi enviado em
19 de julho pelo Ministério do Desenvolvimento
Regional e o segundo foi enviado em 26 de julho
pela equipe consultora.

@ Suacidade/agéncia esta considerando uma
estratégia para o DOT?

STVIRE e

.
.‘..

100%

@® A estrutura politica da sua cidade requer
revisdo para seguir uma pauta do DOT?

50%

TALVEZ
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©  Quais Recursos de Conhecimento DOT s&o
0s mais provaveis de serem aplicados na
sua cidade?

100%
50%

AO1_BR HO03-BR | RO2-BR | R0O2-BR HO3-BR

Capacidade de suporte de
infraestrutura

Dinamica/interesse do
mercado imobiliario

Governanca do sistema de
transporte publico

(5) Quais outros recursos seriam necessarios

para que sua cidade busque uma agenda
de DOT? / sem resposta

®  Escrevaabaixo qualquer comentério adicio-

nal que nossos Recursos de Conhecimento
devem abordar?

a. Os recursos ndo indicados acima sdo
aqueles ja incorporados na legisla¢do
urbanistica do municipio.

b. O recente revisado Plano Diretor da cida-
de foi pensado na légica DOT. Excelente
trabalho, parabéns!

HO06-BR HO7-BR | HO1-BR | A0O2-BR HO03-BR

PLANEJAR + PROJETAR FINANCIAR]
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Sao Paulo

A revisao do marco regulatério da politica urbana do municipio de Sao Paulo ocorreu em
2014 com o Plano Diretor Estratégico (PDE) e a Lei de Planejamento, Uso e Ocupacao do Solo
(LPUOS) em 2016. Desde entdo, a LPUOS e o PDE tém operado como documentos coesos,
reforcados por uma sinergia mutua.

A Lei de Zoneamento (LPUOS) regulamenta a¢des publicas e privadas em terras municipais,
sendo um instrumento de implementacao totalmente vinculado aos principios, diretrizes,
estratégias e outros instrumentos do Plano Diretor Estratégico.

Elementos-chave do zoneamento de S&o Paulo
CA E DENSIDADE

O Plano Diretor definiu o Coeficiente de Aproveitamento Basico (CA basico) como 1 em toda
a cidade e o Coeficiente de Aproveitamento Maximo (CA max) como 4 e 2 dentro e fora dos
Eixos Estruturantes de Transformacdo Urbana. Para isso, a lei estimula a construcgao civil e
0 adensamento populacional ao longo dos eixos de transporte publico de média e alta ca-
pacidade, buscando otimizar o uso do terreno onde ha infraestrutura de transporte publico,
promovendo assim um melhor aproveitamento da infraestrutura existente. Além de fazer
com que mais pessoas vivam perto de trens, metrds e énibus, o que prioriza o transporte
publico sobre o transporte individual. Um dos mecanismos estabelecidos para incentivar o
adensamento pelo Plano Diretor sdo os descontos na contrapartida financeira da outorga
onerosa ou na concessao de area ndao computavel onde existe a concessao de potencial
de construcdo adicional acima do Coeficiente de Aproveitamento Basico, até o limite esta-
belecido pelo Coeficiente de Aproveitamento Maximo, de mudancas no uso e parametros
urbanisticos, mediante pagamento de contrapartida financeira.

USO MISTO

Uma das estratégias do Plano Diretor é incentivar a mistura de usos, reduzindo assim o
deslocamento na cidade e contribuindo para a dinamizacao do espaco publico. Na Lei de
Uso do Solo ha incentivos para uso misto em lotes em diversas zonas das cidades. Além
disso, ha também incentivos para a instalacao de atividades ndo residenciais e com facha-
da ativa nos térreos de acesso dos prédios de estacionamento. Hd um incremento de area
ndo computavel para lotes de até 250 metros quadrados localizados na Macroarea para
Reducdo de Vulnerabilidade Urbana e Macroarea para Reduc¢ao de Vulnerabilidade Urbana
e Recupera¢dao Ambiental para uso misto.

DIVERSIDADE HABITACIONAL

O Plano Diretor e a LPOUS estabelecem Zonas Especiais de Interesse Social (ZEIS) para es-
timular a diversidade habitacional. Além disso, foram criadas duas zonas: a Zona Mista de
Interesse Social (ZMIS) e a Zona Central de ZEIS (ZC-ZEIS) para aumentar as areas de pro-
ducdo de habitagdo social com Habitacdo de Interesse Social (HIS) e Habitacao de Mercado
Popular (HMP).

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

©)  ZMIS: anteriormente demarcadas como ZEIS-1, elas correspondem as areas de
empreendimentos habitacionais promovidas pelo poder publico que ja estdo
regularizadas e concentram muita habitacdo e pouca atividade comercial.

©  zC-ZEIS: lotes ou quadras localizados nas principais ruas e avenidas dentro da ZEIS
que tém estruturacao local. Sdo areas destinadas a estimular usos ndo residenciais
para promover a diversificacdo de usos na area.

O, Habitacdo de Interesse Social: destinada a habitacao de familias de baixa renda, pro-
movida de forma publica ou privada, com no maximo um banheiro e uma vaga de
estacionamento, e classificada em dois tipos.

o) HIS 1 - destinada a familias com renda familiar mensal de até R$ 2.172,00 (dois
mil, cento e setenta e dois reais) ou renda per capita de até R$ 362,00 (trezentos
e sessenta e dois reais).

o} HIS 2 - destinada a familias com renda familiar mensal acima de R$ 2.172,00
(dois mil, cento e setenta e dois reais) ou R$ 362,00 (trezentos e sessenta e dois
reais) per capita e igual ou inferior a R$ 4.344,00 (quatro mil, trezentos e quarenta
e quatro reais) ou R$ 724,00 (setecentos e vinte e quatro reais) per capita.

) Habitacao de Mercado Popular: destinada a familias habitacionais cuja renda mensal
seja superior a R$ 4.344,00 (quatro mil, trezentos e quarenta e quatro reais) e equi-
valente a ou inferior a R$ 7.240,00 (sete mil, duzentos e quarenta reais), com até dois
banheiros e até um estacionamento, promovidos de forma publica ou privada.

SISTEMA VIARIO

Para abordar questdes de comunicacao ruim entre prédios e pedestres e seguir com as
estratégias do Plano Diretor, a lei estabelece:

©) definicdo de tamanho maximo para lotes equadras — ajustar a insercdo de empreendi-
mentos médios e grandes em relacdo ao entorno, melhorar a oferta de areas publicas
e evitar a descontinuidade do sistema rodoviario;

) guando o limite de quadras e lotes é ultrapassado, é necessaria a doa¢do de areas
verdes e institucionais, facilitando o uso publico e criando espacgos de intera¢do e

convivéncia entre os moradores;

©  reconhecimento, consolidagdo e estruturagdo das centralidades ao longo das principais
vias que ligam o municipio e nos centros regionais e subcentros;

©  incentivo ou exigéncia de calgadas mais largas de acordo com a zona de uso e tipo
de desenvolvimento, por exemplo, em equipamentos como escolas e hospitais;
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) condicBes de instalagdo para usos — estabelecer referéncias e condi¢ées de acordo
com usos e atividades nao residenciais para adequacdo de edificios, incluindo a
largura da rua;

©  os requisitos e parametros para o parcelamento do terreno regulam a divisdo ou
redivisao do terreno, visando o equilibrio entre as areas publicas e privadas e sua
adequada utilizacao urbana. Essas parcelas devem atender a alguns requisitos,
tais como:

o} as vias, quando necessario, devem ser articuladas com vias oficiais adjacentes,
existentes ou projetadas, integrando-se ao sistema viario da regiao e harmoni-
zando com a topografia local;

0 respeitar o dominio publico das rodovias e ferrovias, com uma area nao
construida de 15 metros de cada lado, exceto por requisitos mais restritivos
definidos por uma lei especifica, e

0 para faces de quadra com mais de 150 metros, uma faixa de pedestres deve
ser fornecida a cada 150 metros.

LIMITES

Para criar centralidades locais e otimizar a ocupac¢ao de areas com boas ofertas de trans-
porte publico, a cidade de Sdo Paulo demarcou trés zonas — Zonas Eixo de Estruturagao
da Transformacao Urbana (ZEU) e Zona Eixo de Estruturacdao da Transformacdao Urbana
Previsto (ZEUP) préximas a esta¢des de trem, estacdes de metrd e corredores de dnibus,
além da Zona Eixo de Estruturacdo da Transformac¢do Metropolitana (ZEM), demarcada ao
longo das ferrovias e da margem dos principais rios localizados na Macroarea Estruturante
Metropolitana.

Essas areas tém a intencao de melhorar o uso da terra e favorecer a relacdo entre as pes-
soas e as cidades.

A lei estabelece a manutencdo e melhoria de algumas medidas para garantir a qualidade
da interacdo entre prédios e espagos publicos, por exemplo:

©)  Fachadas ativas — incentivo urbanistico para prédios com comércio, servicos e equi-
pamentos no térreo, com acesso a via e a populagdo. Incentiva uma fachada ativa
de pelo menos 25% da testada do lote em empreendimentos residenciais ou nao
residenciais.

) Fruicdo publica: um incentivo urbanistico para empreendimentos que reservam areas
de uso publico, fomentando a circulacdo de pedestres.

) Ampliacdo das calcadas: a lei estipula uma largura minima de 5 metros em todas as
calcadas nos territérios de transformacgao.

@ Cercamento de lote: visa limitar a existéncia de muros a fim de tornar a interface entre

0 espaco publico e privado mais agradavel ao pedestre (com aberturas e tratamento
de paisagismo, por exemplo).

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

ESTACIONAMENTO

Com base no Plano Diretor Estratégico da cidade de Sao Paulo, o novo zoneamento incen-
tiva a reversdo do atual modelo de mobilidade. Como resultado, a nova lei ndo estd mais
vinculada exclusivamente as demandas do automadvel e considera todos os outros meios
de transporte.

A lei atual ndo exige mais vagas de estacionamento em determinadas zonas préximas ao
transporte publico e incentiva a instalacdo de prédios de garagem perto de estacdes de
trem e metrd e corredores de 6nibus. Também estipula um limite para o nimero minimo
de vagas de estacionamento.

Nao sdo necessarias vagas para qualquer subcategoria de uso residencial.

©  Aédreanso computavel para vagas de estacionamento foi reduzida, assim como a exi-
géncia de um numero minimo de vagas de estacionamento para uso nao residencial.

) Alguns grupos de atividade foram isentos dos requisitos de estacionamento de carga
e descarga.

© 0 ndmero minimo de vagas de estacionamento para bicicletas esta vinculado as uni-
dades habitacionais ou area do térreo.

© 0 estacionamento em ruas gue ndo possuem faixa exclusiva ou faixas de 6nibus é
limitado a um maximo de 20% da fachada do imovel e é autorizado pela autoridade
de transporte coletivo competente.

Curitiba

O Plano Diretor de Curitiba foi revisado em 2015 para incorporar diretrizes como a qualifica-
cao progressiva dos centros de bairros ja consolidados que sdo referéncias para a comuni-
dade local devido a infraestrutura, equipamentos publicos e atividades comerciais e sociais
existentes. Além disso, em 2019, a nova Lei de Zoneamento da cidade foi sancionada com
base nas diretrizes do Plano Diretor.

Elementos-chave do zoneamento de Curitiba
CA E DENSIDADE

Na revisdo do Plano Diretor, o Coeficiente de Aproveitamento Basico (CA basico) da cidade
foi definido como 1, mas em algumas areas especificas pode chegar até 5. Por exemplo, a
Zona de Uso Misto do Vale do Pinheiro (ZUMVP) pode ter um CA basico de 4. Na Transicao
da Zona Residencial 3, o CA basico é 1, mas pode chegar até 5 para usos ndo residenciais,
como comércios e servicos vicinais. Na Zona Central (ZC), houve reduc¢ao do CA basico
para uso comercial de 5 para 4, favorecendo o uso residencial (habitac®es coletivas), que
continua com um coeficiente de 5.

A lei incentiva a distribuicdo espacial da populacao e atividades econémicas em areas com
infraestrutura e equipamentos publicos, especialmente nos eixos estruturantes, eixos de
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adensamento e regido central, para otimizar o uso da capacidade instalada.

A criacdo do Macrozoneamento da cidade serviu para estabelecer areas de adensamento
diferenciadas para que cada regiao tivesse o melhor uso de acordo com as diretrizes de
crescimento e mobilidade urbana com o objetivo de desenvolvimento urbano sustentavel.

Houve também a criacdo de microcentros de adensamento onde a inten¢do € permitir o
adensamento por meio da compra de potencial construtivo adicional. Para que o zoneamento
se adéque ao entorno, considera-se o dimensionamento da paisagem urbana, e a permissao
é concedida desde que a infraestrutura urbana, tanto em termos de sistema viario quanto
de capacidade de transporte publico, seja capaz de suportar o aumento populacional e a
circulacao de veiculos e pessoas.

Curitiba também utiliza a Outorga Onerosa no Direito de Construir. A concessdo € emitida
para construcdo acima dos indices urbanisticos basicos estabelecidos de coeficiente de apro-
veitamento, nimero de pavimentos ou altera¢do de uso, e porte, mediante contrapartida
financeira do setor privado, em areas equipadas com infraestrutura. Seus recursos serao
aplicados na execucao de programas e projetos de habitacdo social, regularizacao fundiaria,
criacdo de espacos de uso publico para lazer e areas verdes e implementac¢do de equipamentos
urbanos e comunitarios.

USO MISTO

Para o incentivo ao Uso Misto na cidade, o Plano Diretor e o Zoneamento criaram duas novas
zonas: a Zona de Uso Misto (ZUM) e a Zona de Uso Misto do Vale do Pinhdo (ZUMVP). Ambos
com incentivos para instalar atividades de servico comercial e vicinal de pequeno porte no
meio das zonas residenciais.

As Zonas de Uso Misto (ZUM) compreendem areas de ocupag¢do mista que apoiam zonas
industriais e de servico, bem como areas com potencial para estimular a coexisténcia de
usos residenciais e nao residenciais com intensidade de ocupacao média, onde os usos
residenciais, comerciais e de servi¢os sdo misturados.

Na Zona de Uso Misto do Vale do Pinhdo (ZUMVP), o padrdo de alinhamento sera permiti-
do nos dois primeiros pavimentos do prédio, desde que sejam utilizados para atividades
comerciais e servicos vicinais, de bairro e setorial em algumas ruas.

A lei prevé incentivos para encorajar o uso misto em edificacdes para as quais 0 municipio
concede beneficios como espaco de garagem compartilhada entre usos e uma reducao de
25% no valor total cobrado pelo potencial de construg¢do utilizado no empreendimento.

DIVERSIDADE HABITACIONAL

Para promover a diversidade habitacional, o Plano Diretor incentiva a mistura de diferentes
classes sociais em espagos compactos por meio da reserva de areas para o desenvolvimento
da habitacdo social e garantindo o direito a moradia para a populagdo que vive em assen-

tamentos irregulares.

Ha também um incentivo ao uso residencial na area central da cidade e o incentivo ao uso
ndo residencial nas partes finais dos Eixos Estruturais Norte e Sul, reequilibrando a ocu-
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pagdo nesses eixos e contribuindo para o melhor aproveitamento do servico expresso de
transporte publico ali instalado.

Uma das propostas € o estabelecimento de Cotas Habitacionais de Interesse Social, com as
quais determinados grandes empreendimentos privados reservam um percentual minimo
do terreno ou de unidades habitacionais de interesse social (no mesmo terreno ou em um
raio préximo) para estimular a integracao social.

A lei de zoneamento incentiva o uso de vazios urbanos equipados com infraestrutura urbana
para a criacao de novas unidades habitacionais sociais.

E, por fim, uma das diretrizes do Plano Diretor é o desenvolvimento de estudos e projetos
piloto de aluguel social, como nova forma de acesso a habitacdo social, por meio de imoveis
com essa destinacao para ajudar a popula¢do de baixa renda com suas necessidades es-
pecificas: proximidade com o trabalho, casais sem filhos, idosos, familias grandes, pessoas
com necessidades especiais.

SISTEMA VIARIO

Para orientar o crescimento e o adensamento, integrados ao uso do solo e ao sistema trans-
porte, a malha viaria da cidade apresenta uma macro hierarquia que constitui o apoio fisico
de sua circulacao, para induzir uma estrutura urbana linear, composta pelos seguintes eixos
estruturantes rodoviarios: eixos estruturantes (Norte-Sul, Leste-Oeste e Boqueirao), eixo de
estruturacao metropolitana (Linha Verde), vias de conexdo metropolitana e vias principais
existentes e projetadas, bem como rodovias e potencialmente ferrovias.

©  Eixoestruturante: principais eixos rodoviarios de crescimento e adensamento da cidade.
Constituido preferencialmente por um sistema trinario de ruas, com diversas fun¢des
de mobilidade e acessibilidade urbana. Possui faixas exclusivas para transporte publico,
vias de acesso com trafego lento e trafego rapido de uso misto. E permitido o comércio
e 0s servicos do tipo setorial.

©  Vias de conexdo metropolitana: vias que promovem as principais conexdes e integra-
¢do com a Regido Metropolitana de Curitiba. Essas vias tém uso setorial de comércio
e servicos, e sao compativeis com as vias setoriais.

©  Eixo estruturante metropolitano — Linha Verde: eixo rodoviario para integracdo da
Regido Metropolitana de Curitiba. Consiste em uma linha de transporte publico em
uma pista exclusiva, vias marginais e vias locais para acesso a atividades e ciclovias.
Essa via teve tratamento exclusivo por meio de operacao urbana consorciada apro-
vada por lei especifica.

©) Principais vias: vias que promovem as principais conexdes entre as diversas areas
da cidade, que sao a rede de apoio fisico da circulacdo urbana para a distribuicdo
dos fluxos de trafego. Realiza simultaneamente as func¢des de corredor viario de alta
capacidade e corredor de transporte publico, com apoio para o uso do comércio e
servicos do bairro.
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©  As vias coletoras so vias de pequeno e médio porte que podem ou ndo estar co-
nectadas ao sistema viario principal. Elas concentram o trafego local e o comércio e
servicos de pequeno e médio porte na regidao, utilizando o comércio e os servicos do
bairro.

LIMITES

Uma das diretrizes do Plano Diretor é ampliar a rede de cal¢adas e espagos publicos para
circulacdo de pedestres no entorno de equipamentos publicos, como infraestruturas de
transporte publico, terminais, estac8es e paradas, e areas com intenso fluxo de pedestres
devido a concentracdo de atividades e servicos comerciais.

A Lei de Uso do Solo usa a fachada ativa para incentivar o uso misto em edificios. Essa fa-
chada tem acesso direto e uma abertura independente para a rua.

O Plano Diretor também incentiva a fruicdo publica de lotes privados, transformando areas
privadas em areas de uso publico para promover a qualificagdo urbana e ambiental por
meio da criacao de areas de sociabilidade, reducao do deslocamento, diversificagdo de usos
e formas de implantacdo predial.

A area destinada a fruicdo publica sera convertida, até seu dobro, como area nao computavel
a ser utilizada no préprio lote, até o limite estabelecido na legislacdo de zoneamento, uso e
ocupacao do solo, desde que sejam atendidos os seguintes critérios:

A.  aareadestinada a fruicdo publica deve ter no minimo 50 metros quadrados e estar
localizada ao lado do alinhamento da via, em nivel publico de cal¢ada, sem qualquer
obstrucdo de acesso e ndo ocupada por edificagdes e/ou estacionamento de veiculos;

B. aareadestinada a fruicdo publica deve permanecer aberta, mobiliada e equipada com
infraestrutura compativel para o uso de pedestres, como bancos, mesas, paraciclos,
paisagismo etc., e

C. aresponsabilidade do proprietario sera a conservagao e manutencao da parte cedida.

ESTACIONAMENTO

O Plano Diretor menciona que medidas de restricdo e supressao podem ser adotadas para
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estacionamento em vias publicas ou internos aos lotes, a fim de estimular o uso do sistema
de transporte publico. Havera ampliacao, melhoria e modernizacao do sistema de rotacao
de vagas de estacionamento em vias publicas. Além disso, o Plano Diretor propde realizar
estudos de localizacao e viabilidade sobre a implementacdo e a instalagdo de estacionamen-
tos coletivos, favorecendo a integracao intermodal.

Belo Horizonte

O Novo Plano Diretor de Belo Horizonte, instituido em 2019, contém as diretrizes gerais para
o desenvolvimento urbano e um instrumento para orientar a elaboracdo de projetos de
loteamento e construcdo de terrenos, abrangendo regras para loteamento, ocupacao e uso
do solo. Além disso, esse instrumento incorpora objetivos de desenvolvimento sustentavel,
como medidas de resiliéncia, recuperacao ambiental e financiamento.

CA E DENSIDADE

O Coeficiente de Aproveitamento Basico (CA basico) previsto em Belo Horizonte na legislacao
anterior sera mantido por 3 anos a partir da data de vigéncia da lei de 2019, com excecao
das areas de preservacdo ambiental. Apds esse periodo, o CA basico de 1 para toda a cidade
entrara em vigor.

Paralelamente a regra de transicao do CA, a OODC e outros instrumentos para a supera¢ao
do CA basico ja estdo em vigor. Dependendo do zoneamento e da infraestrutura da area,
um coeficiente maior pode ser usado. Para isso, é necessario adquirir potencial construtivo
adicional através dos seguintes meios:

O, Outorga Onerosa do Direito de Construir - ODC;

Transferéncia do Direito de Construcao - TDG;

adocdo de solug¢des projetuais de gentileza urbana, previstas na lei;

Beneficio decorrente da Produc¢do Habitacional (Habitagdo Social) - BPH;

®© O O O

Certificados de Potencial Adicional Construtivo - CEPACs, regulamentados em regime
de Operacao Urbana Consorciada.

E possivel exceder o Coeficiente de Aproveitamento maximo, para isso, o potencial de cons-
trucao pode ser adquirido via BPH.

USO MISTO

As diretrizes do Plano Diretor incluem conceitos da Nova Agenda Urbana (NAU). Uma dessas
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diretrizes é promover o desenvolvimento de estratégias espaciais urbanas que apoiem a
gestao sustentavel e o uso de recursos naturais e fundiarios e a formagdo de um ambiente
urbano com compacta¢do adequada e densidade urbana, caracterizada pelo policentrismo
€ usos mistos.

O Plano Diretor incentiva usos mistos para a implementacao de espagos publicos seguros,
acessiveis, diversos e de qualidade. A criacdao de fachadas ativas pode proporcionar esses
espacos de qualidade, habilitando a presenca das empresas locais nas fachadas de edificios
de uso misto.

DIVERSIDADE HABITACIONAL

O novo Plano Diretor tem estratégias de inclusao social com incentivos a moradia. Um desses
incentivos é a criacao de duas areas de zoneamento voltadas para a habitacao.

©  AEIS - Reserva de éreas para implementacdo de empreendimentos de Habitacao
Social

©  ZES- Areas ja ocupadas e com probabilidade de serem regularizadas e receberem
qualificagdo urbana

E essencial mencionar que o plano também estipula que parte do subsidio da Outorga
Onerosa seja destinado ao Fundo Municipal de Habitacao Popular (FMHP).

Uma das diretrizes do plano é a criacdo de uma politica habitacional em areas com infraes-
trutura, estacdes de transporte publico e centralidade, além de incentivos para a producao
de diferentes tipos de Habitacdo de Interesse Social (HIS). Parte dos recursos investidos na
construcao de moradias sociais de propriedade publica sera investida em aluguéis sociais.
Ha também um desconto no pagamento da producdo de habitacao social.

Outros beneficios resultantes da producao de HIS-BPH é que para cada metro quadrado
de area construida liquida de HIS, sera concedida uma area liquida transferivel, ponderada

pelo valor da terra, que pode ser usada para exceder o CA em até 10%.

SISTEMA VIARIO

Guia para elaboracao de estratégias de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte (DOT)

O Plano Diretor estipula parametros para lotes e quadras, que variam de acordo com o zo-
neamento em que o lote esta inserido. Por exemplo, para Zonas e Areas de Interesse Social
1 a area maxima do lote é de 10 mil metros quadrados, e a area minima é de 125 metros
quadrados.

Também estdo estipulados os parametros para a geometria viaria, com largura minima e
rampa maxima variando de acordo com as categorias: via de pedestres, ciclovia, via mista,
via local, via coletora, via arterial e via regional de conexao.

Para viabilizar a instalacdo de equipamentos de grande porte, o Plano Diretor incentiva o
reagrupamento de lotes e ruas em algumas areas. No entanto, incentivos para o reagrupa-
mento de lotes sé sdo permitidos ao longo de vias especificas em outras areas.

LIMITES

Uma das estratégias do plano para a criacao de espacos publicos de qualidade é a Gentile-
za Urbana, que sdo alternativas para o tratamento de espacos transitérios entre prédios e
espacos publicos ou areas de uso publico, promovendo a qualificacdo da paisagem urbana
e estimulando a apropriagdo coletiva dessas areas, a fim de torna-las mais agradaveis, se-

guras e inclusivas.

As Gentilezas Urbanas geram beneficios de adicionar area sem custo. Os fatores geradores
das gentilezas sao:

©  &rea permeavel, em terreno natural, vegetada e arborizada no afastamento frontal
das edificacOes, integralmente visivel do logradouro publico;

©  areade fruicdo publica, e

©) qualificagdo do nivel térreo, por meio de (i) implementa¢ao de fachada ativa nas edifi-
cac¢des de uso nao residencial ou de uso misto e (ii) garantia de permeabilidade visual
nas edificacdes de uso residencial.

ESTACIONAMENTO

Uma das estratégias do municipio para estacionamentos é torna-los mais flexiveis. Essas
flexibilidades podem vir de varias formas, como:

©  relaxamento do nimero miimo de vagas de estacionamento em prédios privados
destinados predominantemente ao uso coletivo;

©  em algumas areas, ha uma reducao na exigéncia de vagas de estacionamento residencial;

) autorizagao para uso da area reservada para estacionamento de veiculos leves como
area de estacionamento e manobra para veiculos pesados, e

©) reducdo da quantidade e dimensdes das vagas de estacionamento para carga e des-
carga diferentes da situacdo prevista.
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