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RESUMO

O século XXl esta marcado por dois temas fundamentais que orientam
as diretrizes das politicas publicas dos governos em todo o mundo: o
crescimento exponencial do meio urbano frente ao despovoamento
do meio rural e a Mudanga Climatica. Evidencia-se por alguns dos
tratados internacionais, como a aprovagdo dos 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), em 2015. Algumas cidades,
preocupadas com a situagao atual de expansdo da mancha urbana
e do crescimento de assentamentos em condi¢des irregulares,
sem previsdo de servigos urbanos e equipamentos de qualidade,
estdo buscando novos modelos urbanos, com mudangas nos seus
sistemas de governanga, processos e regulagdes.

A estratégia esta baseada no adensamento populacional e na mescla de atividades socioeconémicas ao redor
dos corredores e estagdes de transporte publico de massa, trazendo maior contingente populacional para as
proximidades destes e, ao mesmo, alimentando-o com passageiros. Trata-se, portanto, de uma estratégia com um
ciclo completo, por que estabelece o projeto urbanistico com suas ferramentas e mecanismos de financiamento,
incluindo a recuperagéo de mais-valia fundiaria, a cooperagao interinstitucional, a integracao entre planejamento
urbano e da mobilidade, a gestdo dos instrumentos urbanisticos, a promoc¢ao do desenvolvimento imobiliario e
a inclusao da diversidade social.

“DOT, caminho para a sustentabilidade das cidades brasileiras”; tem como objetivo ser um Guia de
recomendacdes para contribuir no desenvolvimento da mobilidade urbana ligada a melhora da qualidade
de vida e a protecdo do meio ambiente nas cidades de paises em desenvolvimento a partir da Estratégia
de Desenvolvimentos Orientados ao Transporte (DOT); que promove a integracao da mobilidade com
o aproveitamento sustentavel do solo e a otimizacdo dos recursos. Neste sentido, apresenta os principais
conceitos sobre DOT abordados pela literatura nacional e internacional, os principais achados em relagao
as barreiras para implementacao de DOT assim como, solugcbes e aplicabilidade da estratégia DOT na
realidade brasileira (similar a outros paises em desenvolvimento), por meio de cinco linhas estratégicas, que
exemplificam as agbes propostas com estudos de caso de outras cidades e projetos DOT implementados
pelo mundo.
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INTRODUCAO

A publicacao, “DOT, caminho para a sustentabilidade

das cidades brasileiras”, orig

ina-se como sintese

dos trabalhos realizados no marco do projeto para
"disseminacao de sistemas e estratégias DOT no
rasil” do Banco Interamericano de Desenvolvimento

BID, com recursos do Clean Technolog

Fund. Este

é um trabalho de cooperacao técnica com o governo

brasileiro, com a participacdao dos Ministérios da
Economia e do Desenvolvimento Regional.

A publicacédo contém os principais achados
relacionados nesse trabalho, cujo objetivo
principal foi apresentar recomendacodes para
a aplicacao de sistemas de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT) no
contexto dos paises em desenvolvimento e,
especificamente, no Brasil. No ambito das
atividades desse trabalho, foram realizadas
pesquisas detalhadas, destinadas a analisar
e compreender marcos legais, financeiros e
institucionais, bem como mapear limitagbes e
oportunidades para a implantagao de sistemas
DOT, a partir das licbes aprendidas com casos
nacionais e internacionais.

O texto esta dividido em duas partes.
A primeira traz uma contextualizagdo do
tema, incluindo conceitos, principios e
fundamentos dos sistemas DOT. Traz ainda
possibilidades de implantacdo de sistemas
DOT no Brasil conforme a uma proposta
de classificacdo das cidades brasileiras,
segundo suas capacidades institucionais de
financiamento e planejamento. A segunda,
partindo de experiéncias e estudos de caso
nacionais e internacionais, inclui propostas,
acobes e recomendacgdes para que instituicdes
brasileiras realizem e incentivem projetos
DOT, alinhadas a 5 linhas estratégicas.




CONTEUDO

PARTE 1

PANORAMA ATUAL DO DOT
NO CONTEXTO BRASILEIRO

Um breve repasse da literatura DOT ¢é
apresentado para colocar o leitor em contexto.
Além disso, uma série de consideracbes e
recomendacdes sdo dadas para cada nivelem
funcao de suas capacidades institucionais, de
gestéo, de financiamento e de planejamento.

O QUE E O DOT:
P.8
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PARTE 2

ESTRATEGIA DOT. )
ACOES E RECOMENDACOES

Recomendacdes e agdes que as instituicdes brasileiras (nas diferentes escalas
de governancga) deveriam realizar para facilitar e incentivar os projetos DOT.
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PANORAMA ATUAL DO DOT
NO CONTEXTO BRASILEIRO

PARTE 1
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O QUE E O DOT?




Neste contexto, os desafios das cidades sdo enormes e multiplos,
exigindo novos modelos de cidade com mudangas nos sistemas de
governanga, tecnologia, processos e gestao.

No Brasil, mais de 175 milhdes de brasileiros (85% da populagao
total) ja residem em areas urbanas (EVERS et al., 2018). O cresci-
mento das cidades brasileiras resultou na concentragdo de pessoas
de baixa renda nas areas mais periféricas, onde enfrentam longos
deslocamentos diarios associados a pouca infraestrutura para ser-
vigos basicos, a baixa qualidade do transporte coletivo e a falta de
espacos publicos de qualidade (EVERS et al., 2018).

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) é uma
estratéqia territorial fundamentada em projetos urbanisticos
que visam articular componentes urbanos aos sistema

J

de mobilidade, a fim de construir cidades mais compacta

e ambientalmente corretas.

Busca-se estimular a concentragcao de habitagbes e atividades so-
cioeconbmicas proximas aos corredores e estagdes de transporte
publico de massa, e promovendo um desenvolvimento urbano com
maior adensamento construtivo e populacional.




Os impactos gerados a partir da expansao urbana pela
infraestrutura, planejamento e desenho urbano, leis,

regulacoes, normativas e financas publicas.

DOT é, portanto, um processo de transformacao
urbana complexo, no qual participam diversos
atores (publicos e privados) tanto nas tomadas de
decisdes, como na formulacéo e acompanhamento de
projetos: instituicdes publicas, técnicos profissionais
de diversas disciplinas, incorporadores e investidores
e atuais e futuros residentes, entre outros.

Além do anterior, o desenvolvimento de projetos
urbanisticos que promovem maior adensamento
costuma coincidir com processos de renovacao
urbana’, representando uma oportunidade para
promover modelos de cidade compacta, em
contraposicao da situagdo que encontramos nos
paises em desenvolvimento, onde os modelos de
cidade sao extensivos e dispersos.

Em relacdo a qualidade de vida dos habitantes,
DOT alinhado aos projetos urbanisticos promove
o incremento de espacos publicos, a ampliagcao da
oferta de deslocamentos multimodal, a ampliacao
da seguranca social, da habitacdo inclusiva e da
reducao das distancias percorridas.

Todos estes beneficios, de forma intrinseca, reduzem
a contaminacdo por gases de efeito estufa (pela
mudanc¢a de modal ou pela diminuicdo da distancia
percorrida) e otimizam os recursos naturais e
econdmicos, contribuindo para a construcdo de uma
cidade mais compacta e sustentavel.

1. Arenovacao ou regeneragao urbana € um conceito aplicado as transformagées nas cidades, onde os solos subutilizados ou em condi¢éo
de deterioragdo/decadéncia séo reabilitados. Respondem, portanto, a mudangas de padrées de crescimento e produtividade urbana.
Os processos de regeneragao urbana sdo comumente resultado de uma alianga entre o setor publico e privado devido a magnitude do
investimento financeiro requerido. The World Bank, “About Urban Regeneration,” n.d., https://urban-regeneration.worldbank.org/about.



DESENVOLVIMENTO URBANO

» Populagao, usos mistos, adensamento, etc.
* Implementagao de ferramentas existentes:
institucionais, legais, planos, etc.

PROJETOS DE TRANSPORTE
PUBLICO DE MASSA

« Aumento da demanda.
» Desincentivo a modais individuais motorizados.
* Financiamento.

AONDE QUEREMOS CHEGAR:

» Projetos de transporte publico de massa

» Captura de valor: recuperacao de mais-valia fundiaria.
* Inclusao social.

» Sustentabilidade.

« Recomendacoes e acdes especificas.
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O desenvolvimento urbano deve promover e definir as
regras para que os projetos DOT sejam construidos de forma
sustentavel e inclusiva, considerando os sequintes aspectos:

é Otimizacao o uso do solo:

Permitir que o ordenamento territorial gere uma base clara para a articulagao do
tecido e das atividades urbanas com a rede de transporte publico de massa.

Q Aproveitamento das oportunidades de Land Value
Captures (recuperacao de mais-valias fundiarias):

Utilizar instrumentos como Land Readjustment (reajuste de terrenos), cobranca
por solo criado e demais estratégias que serdo abordadas em outro capitulo.
A ideia é colaborar para um modelo de financiamento de projetos urbanisticos
que contribua com a sustentabilidade financeira e possivel independéncia
orcamentaria dos cofres publicos.

a@a Promocao de oferta diversificada
i de atividades econémicas:

Atender a demanda de mercado e as estratégias territoriais, com geragéo de
empregos e reducao de tempos de deslocamento.

{|WN A rticulacdo entre os setores publico e privado

| Gl todo o ciclo de vida do projeto urbanistico:

Estimular o desenvolvimento de areas urbanas especificas e ajuste de custos
e beneficios da urbanizagao.

C- N Pl Desenvolvimento de novas infraestruturas

n para o transporte publico:

Estimular a utilizagdo de energias limpas e renovaveis.

Estimulo a processos de regeneracao urbana:

Alcancar melhores condi¢des urbanas por meio de oferta de habitagao,
equipamentos e espagos publicos para diferentes estratos socioeconémicos

da populagao.




CONTEXTO E ORIGEM

Muitas das estratégias que definimos como DOT ja sao
intrinsecas as diretrizes de planejamento urbano adotadas
por diversas cidades do mundo, principalmente europeias.

Essas estratégias estiveram presentes, sobretudo,
nos modelos de desenvolvimento urbano que surgiram
ao longo do século XX como resposta a necessidade
de reconstrugcdo de cidades depois da Segunda
Guerra Mundial.

A aplicagédo de politicas integradas de planejamento
e mobilidade urbana, comecga a surgir na década de
1960, destacando os desenvolvimentos das linhas
no Japao, entre as quais se destacam a linha Tama-
Den em Toshi (Cidade Jardim de Tama), e o projeto
do corredor de metr6 Rosslyn-Ballston na década dos
anos 70), em Arlington, Virginia, um dos mais exitosos
projetos DOT dos EUA, com a transformacao a usos
mistos e maiores densidades das areas ao redor de
cinco estacoes de metro.

O Brasil também desenvolveu uma experiéncia
pioneira na utilizagdo de estratégias de planejamento
associadas ao conceito atual de DOT. Em 1965, o
Plano Diretor de 1965 de Curitiba adotou solugdes
de vanguarda urbana e implantou de forma pioneira o
primeiro sistema BRT (Bus Rapid Transit) da América
Latina. A cidade planejou e adensou estrategicamente
as areas ao longo de seus corredores de BRT,

priorizando a habitabilidade e a diversidade de
escolha dos modos de transporte. Hoje, a cidade
€ exemplo de sucesso na aplicagdo de estratégias
DOT (SUZUKI; CERVERO; IUCHI, 2013).

A delimitagao do conceito atual de DOT, no entanto,
foi sistematizada pelo arquiteto urbanista Peter
Calthorpe no final da década de 1980, depois de um
debate iniciado a partir do embargo da Organizacéo
dos Paises Exportadores de Petroleo (OPEP)
em 1973 (Crise do Petréleo), que evidenciou
a grande dependéncia do uso de automéveis
nos Estados Unidos e fez surgir um movimento
contra o uso do carro, o qual, por sua vez, deu
origem a um questionamento sobre o modelo de
desenvolvimento urbano baseado na expansao de
suburbios urbanos.

A critica ao modelo norte-americano do suburbio
de classe média foi colocada em xeque pelo
movimento intitulado “Novo Urbanismo”, do qual
o proprio Peter Calthorpe foi um dos lideres. Em
seu livro The New American Metropolis, de 1993,
o arquiteto introduziu a ideia de um consumo mais
eficiente do solo urbano, com eficiéncia energética
e diminuicdo de congestionamentos.




Também é possivel estabelecer relacdao das origens do

conceito DOT com o conceito de Polo Econémico.

O conceito faz referéncia a zonas geograficas
nas quais se estimula a localizac&o de atividades
industriais e comerciais, dinamizando, com
isso, a atividade econdbmica e induzindo,
portanto, o crescimento econdmico e social.
Esse conceito foi adotado na América Latina
na década de 1960, com base no modelo de
“Polos de Desenvolvimento” apresentado pelo
economista Francois Perroux em 1955, e nas
teorias de Jacques Boudeville sobre “Espacos
Econdmicos”, em 1966 (BOISIER, 1976).

EFEITO “INPUT-OUTPUT”

EFEITO DE ATRAGAO -.

Atragao de capital e dos
usos vocacionais.

INPUT

Investimento na consolidacéo
da Estacédo como Polo.

Investimento nas infraestruturas
habilitadoras: transporte,
urbanizagéo, saneamento, etc.

Demanda regional.

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

POLO

AREA DE
INFLUENCIA

Incialmente, consistia em uma grande industria
que atuava como motor de geracao de servigos
e fluxos de bens e pessoas em torno dela,
gerando, segundo sua localizagdo, um impulso
urbano e regional.

Pensando na evolugao do conceito, poderiamos
equiparar o efeito econbmico das grandes
industrias dos séculos XIX e XX com o efeito
atual das grandes infraestruturas ou estacoes de
transporte de massa nas zonas urbanas, como
instrumento de politicas econdmicas associadas
ao planejamento territorial (regional e urbano).

- EFEITO DE INFLUENCIA

Geracao de desenvolvimento
em uma area de influéncia.

OUTPUT

Sinergias entre atividades
complementarias.

Geracao de emprego.

Necessidade de habitacao,
equipamentos e servicos
na area de influéncia.

Capital Social.



em CIDADES 3C

Promover cidades mais eficientes do ponto de vista social e ambiental, por meio do combate
a modelos insustentaveis de urbanizacao, reunidos em torno do conceito de “cidades 3D”:
Distante, Dispersa e Desconectada. Em contraponto, o conceito “3C” relne os principios de
uma cidade Compacta, Conectada e Coordenada (CTS EMBARQ México, 2013).

Numerosas ocupacodes periféricas e afastadas dos centros urbanos.
Mancha urbana dispersa, fator que provoca descontinuidade de zonas urbanizadas.

Nao existe uma boa conexao pelos meios de transporte publico entre os distintos
bairros e centros da cidade.

A estratégia territorial DOT busca gerar cidades 3C,

gue consiste em um modelo urbano de cidade:

COMPACTA:

Com utilizagao eficiente do solo urbano ja ocupado e infraestrutura de transporte
e servigos implementados.

CONECTADA:

Interligagéo entre centralidades urbanas (modelo de polos econdmicos) por meio
de um sistema de transporte publico eficiente.

COORDENADA:

Gestao eficiente e integrada entre o planejamento urbano e de mobilidade.
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O exemplo da cidade de Bogota, com aimplementagao
do sistema de BRT, denominado Transmilenio,
apresentou clara desarticulagcado do planejamento de
transporte com o planejamento urbano, o que fez com
que o aproveitamento intensivo do solo ndo ocorresse.

Isso se deu, sobretudo, em decorréncia de limitacbes
nas normativas urbanisticas e de dificuldades para
a implementagcdo de novos imoéveis préoximos das
estacbes, o que impossibilitou o adensamento
construtivo e populacional.

O TransMilénio, apesar de ser um dos mais eficientes
sistemas de BRT do mundo, transportando mais de
2 milhdes de passageiros diariamente ao longo de
113km de extensao, ndo causou impacto capaz de
gerar novos centros de atividade econdmica pela
cidade. Também nao promoveu a recuperacao da
mais-valia fundiaria de imdveis que foram renovados

e adensados, limitando-se a dar solucbes a temas
ligados a necessidade habitacional, a servigcos
complementares e infraestrutura.

Entre 2004 e 2010, em estudo do Banco Mundial
evidenciou as poucas transformagdes urbanisticas
e de adensamento em Bogota. Por sua vez, os
vazios urbanos localizados em areas mais afastadas
do TransMilénio foram ocupados e incorporados
(SUZUKI; CERVERO; IUCHI, 2013).

No mesmo estudo mostra-se que Bogota ainda
nao aplicou modificagdes minimas no zoneamento,
definicbes do uso do solo, parémetros de
edificabilidade ou de cddigo de obras que pudessem
orientar o desenvolvimento urbano para melhorar a
mobilidade promovida pelo TransMilénio (SUZUKI;
CERVERO; IUCHI, 2013).

Avenida de Caracas. perfil a esquerda sem brt em 1999; perfil a direita, em 2014, apds a construgdo do TransMilénio.



O modelo 3C e a adocao de estratégias DOT devem ser,
oortanto, um objetivo principal a ser tracado em paises em

desenvolvimento. Para isso, o planejamento urbano deve:

Fomentar uma ocupacgao urbana compacta e densa, restringindo
a expansao dos limites urbanos.

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

Fomentar a ocupacgao e vida nas zonas centrais.

Evitar o espraiamento urbano e periférico.

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

Fomentar o uso do solo misto nos bairros, evitando bairros com uso Unico que dependem
de viagens e deslocamento motorizados.

Criar centros urbanos nos bairros - cidade policéntrica.

Propor estratégias territoriais e normativa urbanistica
que favoregcam a mobilidade urbana sustentavel.




Uma cidade mais compacta e densa é capaz de responder

melhor aos desafios ambientais, energéticos e sociais, alem

de contribuir para a mobilidade sustentavel. O modelo 3C e a

adocao de estratégias DOT devem ser, portanto, um objetivo

ipal a ser tracado em paises em desenvolvimento.

PLANEJAMENTO ESTRATEGICO DOT

COMPACTAR

Principal estratégia:
Visdo de desenvolvimento e crescimento urbano.

Acodes necessarias:

» Adensar populacionalmente e construtivamente areas com infraestrutura instalada.
* Ocupar e combater vazios urbanos.

+ Evitar baixas desidades construtivas.

* Promover espacos e equipamentos publicos de qualidade.

CONECTAR

Principal estratégia:
Criacao de centros e subcentros urbanos conectados.

Acgoes necessarias:

* Promover usos mistos.

* Diversificar tipos de unidades habitacionais para atendimento de um maior nimero de pessoas e familias.
* Priorizar mobilidade ativa e criativa.

* Realizar propostas coerentes com a vocagao e com demandas.

COORDENAR

Principal estratégia:
Gestéo do territorio priorizado.

AcgoOes necessarias:

* Definir areas de influéncia.

* Definir modelo de governanca e projetos DOT prioritarios.

» Adequar a legislacao de uso e ocupagao do solo aos eixos de transporte definidos.
» Adotar estratégias e instrumentos de gestao social da valorizag&o imobiliaria.

» Adotar mecanismos e instrumentos de controle social.

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.



O DOT pode apresentar vocagoes distintas de acordo
com o sistema de transporte de massa pretendido, o
planejamento e a execugao dos projetos urbanisticos
e de infraestrutura, caracterizando-se como sistemas
de impacto regional ou de impacto urbano.

DOT regionais podem ser desenvolvidos ao redor de

infraestruturas de:

* Aeroportos, por meio da instalacdo de atividades
complementares ao uso aerondutico e servigos.

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

» EstagBes intermodais com conexao
ou internacional.

regional

REGIONAL

Trem

Aeroporto

'A%

%{j‘

23

*

'\

Linha ferroviaria de
passageiros - estacoes

Aeroporto e seu
entorno imediato

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

Ja DOT urbanos podem ser desenvolvidos em torno
de estacoes de metrd ou trens urbanos, de BRTs ou
VLTs, bem como em torno de estacdes intermodais,
as quais podem funcionar como polos econémicos,
com a instalacdo de atividades e usos diversos.

As diferengas entre os tipos de DOT - regional ou
urbano — residem, sobretudo, nos tipos de atividade
que podem ser desenvolvidos no entorno das
estacdes e de acordo com o numero de usuarios da
estacao de transporte. Essas caracteristicas, por sua
vez, determinardo o tamanho da area de influéncia
e importancia econémica da area DOT em questao
para a cidade.

URBANO

Metro

BRT ou Sistema de onibus

Estratégia GLOBAL DOT Estacoes Intermodais
para uma nova linha (CETRAM) no México
de Metro




1. Cidade compacta:

as cidades devem crescer aproveitando ao maximo o
espaco existente, principalmente em corredores e areas
de influéncia do transporte publico, garantindo que exista
uma demanda minima por infraestrutura de transporte.

2. Participacao e inclusao:

a elaboracéo de planos diretores e projetos urbanisticos
deve levar em conta a participacédo de moradores da
regido, além dos protagonistas do projeto, para alinhar
expectativas e interesses.

3. Mobilidade ativa:

desenvolver bairros que promovam caminhadas e uso de
bicicletas, patinetes e patins.; priorizar redes de transporte
nao motorizadas, como faixas dedicadas a ciclistas ou ruas
exclusivas para pedestres, com medidas para desencorajar o
uso de carros em favor da mobilidade ativa.

4. Usos mitos:

diversidade de usos e atividades, consistente com as
necessidades associadas ao conceito de: viver, trabal-
har e aproveitar o tempo livre sem a necessidade de
viagens motorizadas. Dessa forma, a economia local
€ promovida e as ruas serdo mais seguras devido a
diversidade de atividades (24/7).

5. Acessibilidade e conectividade:

favorecer uma cidade em que a configuragao urba-
na nao force a populagéo a fazer grandes viagens e
deslocamentos. Isso ndo significa necessariamente
que o uso de veiculos a motor individuais desapare-
cera, mas certamente havera uma maior diversidade
de meios de transporte.

6. Cooperagao:

o desenvolvimento de politicas integradas e a criagéo de
mecanismos de cooperacao entre organizagdes seto-
riais devem ser prioridade. Os lideres politicos, por sua
vez, precisam apoiar estratégias coordenadas de longo
prazo, com interesses coletivos que prevalegcam sobre
os de partidos politicos.




7. Uso inclusivo e social da habitagao:

o0 modelo de desenvolvimento urbano deve prever va-
riadas tipologias habitacionais que acolham nucleos
familiares de diversos niveis socioecondémicos. Uma
medida salutar é definir uma proporgdo minima de terra
para moradias populares e sociais, a fim de que novos
empreendimentos ndo excluam populacoes.

8. Otimizacao de recursos:

a contengao do crescimento da ocupacgao urbana levara
a otimizacdo da infraestrutura existente. A estratégia
de mobilidade urbana reduzira o tempo diario de
deslocamento, com impacto direto na economia da
cidade e na qualidade de vida dos moradores.

9. Seguranga:

€ possivel alcangar uma cidade mais vibrante, viva e
segura com mais deslocamentos ativos. Como séo
projetos interurbanos, eles geralmente seréo associa-
dos a regeneragao urbana de areas degradadas ou em
desuso da cidade; eles aumentarao de valor e seréao
mais seguros para a populagéo.

10. Melhora do meio ambiente:

o estabelecimento de estratégias para a redugédo das
emissdes de GEE; a preservagao de areas naturais,
diminuindo a expansédo da area urbana; redugao do ba-
rulho produzido pelos veiculos; e a economia de ener-
gia e recursos naturais.

11. Recuperagao de mais-valia fundiaria:
o investimento do setor publico em infraestrutura de
transporte, na maioria dos casos, tem o efeito de valo-
rizar o solo urbano ao redor. Uma parte do valor exce-
dente do solo proveniente de sua valorizagéo pode ser
revertido em investimento em novas infraestruturas,
melhorias em espagos publicos, servicos ou equipa-
mentos para o beneficio da cidade.

12. Beneficios socioeconémicos:

a melhora da qualidade de vida da populagdo nas cida-
des é um dos trés pilares do desenvolvimento urbano
sustentavel. Projetos DOT promovem o crescimento e o
desenvolvimento econdmico, pois atraem investimentos
privados, geram novos empregos, estimulam a atividade
fisica, reduzem o niumero de acidentes de transito e revi-
talizam a vida social dos bairros interurbanos.




SEM TRANSPORTE NAO TEM DOT

Essa situacéo pode ser percebida ao se compararem
as manchas urbanas de Barcelona e Atlanta. Ambas
as cidades possuem a mesma populagao e uma rede
de metrd similar (10km). A rede de Barcelona atende
a 60% da populagéo, enquanto a de Atlanta abarca
apenas 4%.
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Como mostra o estudo de Alain Bertaud (2004),
a mancha urbana de Atlanta é 26 vezes maior que
Barcelona, o que mostra o quanto o planejamento
urbano impacta a mobilidade e os sistemas
de transporte.

ATLANTA:

2,5 milhoes de pessoas em 1990
4.280 Km? de solo urbanizado

BARCELONA:
2,8 milhoes de pessoas em 1990
162 Km? de solo urbanizado

Alain Bertaud (NYU’s Stern Urbanization Project, 2004).



O planejamento da mobilidade urbana deve conformar o sistema de transporte de uma cidade ou area urbana
especifica de acordo com a densidade populacional, a forma urbana e os usos do solo. Sao esses fatores que
definirdo os padroes da mobilidade atuais e futuros, e as demandas e necessidades de transporte.

Densidade articulada para o transito coletivo de massa

Dispersao da Densidade Concentracao da Densidade

Concentracao da alta Densidade

Fonte: Elaboragcao IDOM, com base na OCDE 2012. e Suzuki et al., Transforming Cities with Transit.

A articulacido das densidades construtivas e
populacionais junto aos modais e sistemas de
transporte pode ser exemplificado no caso da
Linha Verde de Curitiba.

No caso da linha verde, o objetivo era que os projetos
desenvolvidos propiciassem a circulagdo segura do
pedestre, evitando problemas decorrentes de intensos
fluxos urbanos por meio de intersegbes entre o tecido
urbano e a malha viaria. La, a Lei Municipal n®9.800, de
2000, regulamentou o0 zoneamento e uso e ocupagao
do solo, o que permite a transformacao dos eixos da
Linha Verde em zonas de servico e uso misto.

Corredores BRT comparativos e articulagdo com densidades.




Os modais ndao motorizados sao os tipos
de deslocamentos feitos a pé, de bicicleta ou
por outros meios de transporte similares. No
ambito de sistemas DOT, a caminhada deve
ser o principal modal de acesso aos terminais
e estacbes de transporte coletivo. Nesse
sentido, é importante desenvolver areas urbanas
que privilegiem os modais ndo motorizados,
integrando o desenho urbano de ruas e
calcadas aos projetos de transporte coletivo,
sobretudo nos entornos de estacgdes
e terminais.

Por debaixo dos modais ndo motorizados, na
piramide, encontramos os sistemas de transporte
coletivo de massa. A implantagdao destes
sistemas de forma estruturada e integrada ¢
um dos principais desafios nas cidades e regides
metropolitanas, onde todo o desenvolvimento foi
orientado para uma maior utilizacdo do veiculo
motorizado individual. E preciso, portanto, uma
quebra de paradigmas. Assim como o transporte
nao motorizado, o transporte coletivo de massa
deve ser priorizado nos deslocamentos cotidianos
urbanos, compondo um sistema mais sustentavel.

Planejar a mobilidade tendo em mente a ordem
representada nessa piramide é um caminho para cidades
mais viaveis, humanas, sequras e saudaveis.

- - - - - = — = = = - — - — - — — —
\
\ Caminhada/
Corrida
\
\
\ Bicicletas
\
\
\ Bicicletas

\ utilitarias
Transporte
publico
Taxi /

Lotacao

Carona

Carro propio

Aviao

Fonte: Piramide de Mobilidade. Bicycle Innovation Lab, 2017.
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DEFINICAO DA AREA DE INFLUENCIA DOT

O sucesso da estratégia DOT depende de um detalhado

diagnostico territorial, tanto da escala macro — contexto
global da cidade ou regidao onde sera aplicada a estratégia
guanto da escala micro, correspondente a areas de

intervencao mais imediatas.

Compatibilizar o planejamento urbano com a
mobilidade a fim de implementar a estratégia DOT
exigira dos municipios, governos regionais ou
estaduais o esforco na realizagdo do diagndstico
territorial, ambiental, urbano e econdmico nas areas
objetos de intervencdo. Cada cidade e regiao,
possui caracteristicas distintas que deverao ser
levantadas, analisadas e consideradas.

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

Para uma estacdo do BRT ou VLT, o raio da area
de influéncia costuma ser de 800 a 1000 metros,
enquanto, para uma estagao de Onibus, pode ser
de 500 metros ou menos. Enquanto ao tempo de
percurso realizado pelos pedestres, recomenda-se
um intervalo de 5 a 10 minutos (ITDP BRASIL, 2017 e
SUZUKI; CERVERO; IUCHI, 2013). .



A area de influéncia para a estruturacao de projetos DOT pode ser delimitada por dois métodos:

AREAS DE INFLUENCIA ISOCRONAS:

Sua delimitacdao consiste na definichio de um
perimetro orgénico levando em conta as ruas e a
morfologia urbana existente, razdo pela qual se
permitem estimativas de tempos maximos de viagem
como é explicam Miller e Shaw (2001).

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

AREAS RADIAIS DE INFLUENCIA:

Sua delimitagdo considera um cenario de um local
analisado sem levar em conta o contexto fisico (viario,
quadras, etc.), a fim de estimar rotas de pedestres
entre 250 e 500 metros.




ESQUEMA TEORICO DA AREA DE INFLUENCIA

Algumas
particularidades
a considerar

Gradacgao de
Densidades

Baixa
Média
Alta
Média

Baixa

Gestao da demanda veicular

Q Alcance maximo de acordo com as normas DOT 1000 m.

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.



As areas de influéncia definidas podem servir de limite
fisico para se estabelecer planos e projetos intermediarios
na normativa territorial local e metropolitana, assim como
auxiliar no direcionamento de instrumentos urbanisticos e
mecanismos de financiamento para a renovac¢cao urbana.

@ %% T entre outras.

METRO/TREM

"""""""" Habitacdo e usos &
mistos

Isdcronas sao mais adaptadas
a realidade fisica do territorio

B 0 3 2 minutos
B 2 5 4 minutos

4 a 7 minutos
I____1 Zona de influéncia direta

- Estabelecimento de zona especifica
na Lei de Zoneamento.

- Aplicacdo de instrumentos

- - . urbanisticos especificos - 00DC,
Mobilidade ndo motorizada PEUC, IPTUprog.

_ - Definigao de perimetro de OUC
Q Alcance méaximo de acordo com as normas DOT 500 m. ¢ lei especifica.
I

- Definicao de perimetro para
Contribuicéo de melhoria.




PARTE 1

PANORAMA ATUAL DO DOT
NO CONTEXTO BRASILEIRO

2.

A SITUAGCAO DE
NOSSAS CIDADES




Como apresentado no capitulo anterior, as cidades latino-
americanas estao sofrendo um boom demografico importante e nao
€ um processo recente. No ambito brasileiro, o planejamento urbano
esteve associado a um pensamento higienista e de embelezamento
(até 1930), passando pelas premissas das cidades industriais e
modernistas que geraram uma capital no centro do Pais.

A partir de 1960 inicia-se um processo de reforma urbana com a criagao
de institutos de urbanismo, culminando na Constituicdo de 1988 — que
determina a “funcgao social” da propriedade —e, em 2001, com o Estatuto
das Cidades, principal ferramenta para o planejamento urbano brasileiro.
Mais recentemente, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012)
e o Estatuto da Metropole (2015) amplificaram a tradicao brasileira de
planejamento urbano e territorial.

Atualmente, estratégias DOT comecam a ser discutidas e a

fazer parte dos sistemas de planejamento urbano municipais,

com certos entraves e dificuldades de implementacao.

Entretanto, para algumas realidades, ainda se trata de um

conceito incipiente, que demanda esfor¢cos importantes para

sua concretizacao.




BREVE HISTORICO DO PLANEJAMENTO
URBANO NO BRASIL

de colonizacao e de povoamento a partir da costa.

CIDADE
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Melhoramentos de Belo sanitarios Rio de Janeiro / e Le Corbusier Piloto Habitacao Pesquisa e
da Cidade - Horizonte Salvador, Plano de no Brasil Brasilia e Reforma Planejamento
Rio de Janeiro Recife, Santos Avenidas Urbana - IAB Urbano de

Curitiba - IPPUC



Segundo o Censo realizado em 2010 pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a
populagao brasileira é de 190.755.799 habitantes (5° no
mundo). O territério abriga 5.570 municipios (unidades
politico administrativas), de diversos tamanhos em
area e populagao marcados pela forte desigualdade
socioecondbmicas e com dinamicas territoriais e
demograficas que variam consideravelmente de uma
regiao para outra.

Cada municipio possui, dentro de seus limites
administrativos, areas que sao consideradas urbanas
ou rurais, determinadas de acordo com a legislagao
municipal. O povoamento e a morfologia e estrutura
das cidades brasileiras estéo atreladas a forte heranga
portuguesa no desenho urbano - tropicalizado
as condicoes fisicas e climatolégicas do Brasil.

A

REFORMA URBANA
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Plano Diretor de Criacao Criacdo  Constituicao
Desenvolvimento das regioes da Cidada

Integrado - PDDI  metropolitanas Emplasa

O planejamento urbano brasileiro iniciou-se associado
a um pensamento higienista e de embelezamento
(até 1930), passando pelas premissas das cidades
industriais e modernistas, que conectavam ciéncia e
infraestrutura, o que gerou uma capital nacional no
centro do Brasil.

A partir de 1960 inicia-se um processo de reforma
urbana com criagdo de institutos de urbanismo,
culminando na Carta Constituinte que determinava
a “Funcao Social” e, em 2001, com o Estatuto das
Cidades — principal ferramenta para o planejamento
urbano brasileiro.

Mais recentemente, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (2012) e o estabelecimento do Estatuto da
Metrépole (2015) amplificam a tradicao brasileira de
planejamento urbano e territorial.
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da de Mobilidade
Cidade Urbana - PNMU

da Metrépole




CATEGORIZAR AS CIDADES
BRASILEIRAS. OPORTUNIDADES.

A categorizacao da rede de cidades brasileira para fins de
orientacao para politicas territoriais e urbanas DOT é um
desafio diante da heterogeneidade do quadro urbano do pais.
Porém, é de utilidade para entender os desafios e propor

~ - ~

solucoes para a aplicacao DOT.

Quatro foram os critérios estabelecidos para
a categorizacéo:

Populacao: dependendo do tamanho das cidades,
a dinamica demografica tem consequéncias muito
diferentes em termos de planejamento, gerencia-
mento de recursos, governanca e vida cotidiana para
os habitantes.

Integragao: municipios que fazem ou nao parte
dos arranjos populacionais e aglomerados’, terao
necessidades similares em mobilidade, devido ao
comportamento dos deslocamentos pendulares
entre municipios.

Regido metropolitana (RM): as regides metropoli-
tanas brasileiras concentram 52% da populagédo do
pais. Muitas destas correspondem aos arranjos popu-
lacionais, ou seja, possuem forte indice de integracao
e mancha urbanizada contigua.

Hierarquia: aquelas cidades que ndo se encontram
em arranjos populacionais, no entanto, desempenham
o papel de centralidades para uma determinada regiao.

Como resultado da categorizacao das cidades brasi-
leiras com objetivo de embasar a estratégia DOT, de
forma geral, podemos afirmar que:

Sao as grandes cidades do pais, que apresentam
maior complexidade em termos de mobilidade e
desenvolvimento urbano.

Estdo as cidades com dindmicas intermediarias, tanto
no que se refere a mobilidade interna quanto a inte-
gracao intermunicipal.

As necessidades sao similares as do nivel 1, porém
ja apresentam uma dindmica mais intensa de cresci-
mento, tendo uma necessidade maior de Transporte
Publico Coletivo.

Possuem desafios e oportunidades relacionados com
a mobilidade interna da area urbana e dindmicas imo-
biliarias mais timidas.

1. Segundo a Lei no 13.089 de 2015, que institui o Estatuto da Metrépole, em seu Art. 20 considera-se: |. aglomeragéo urbana: unidade territorial urbana constituida
pelo agrupamento de 2 (dois) ou mais municipios limitrofes, caracterizada por complementaridade funcional e integragcao das dinamicas geograficas, ambientais,
politicas e socioecondmicas; V. metropole: espaco urbano com continuidade territorial que, em razéo de sua populagao e relevancia politica e socioeconémica,
tem influéncia nacional ou sobre uma regiéo que configure, no minimo, a area de influéncia de uma capital regional, conforme os critérios adotados pela Fundacéo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE; e VII - regiao metropolitana: unidade regional instituida pelos Estados, mediante lei complementar, constituida
por agrupamento de municipios limitrofes para integrar a organizagéo, o planejamento e a execugéo de fungdes publicas de interesse comum (Redagéo dada

pela Lei n°® 13.683, de 2018).



A categorizagao da malha das cidades brasileiras para efeitos do contexto do DOT
convencional, as cidades dos niveis 1 e 2, serdao as que terao maior oportunidade

de desenvolver projetos de TOD urbanos associados as redes de Transporte Publico
(média e grande capacidade).
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cidade e necessidade de sistema de transporte. No entanto,

guanto maior for uma cidade, maior sera a necessidade

de mobilidade, e mais diversos serao os sistemas de

transportes publico coletivo.

Uma cidade pequena, nao tera demanda para um
sistema de massa, mas pode melhorar o espacgo
publico para mobilidade ndo motorizada ou melhorar
o entorno da rodoviaria. Uma cidade um pouco maior,
pode iniciar a implantar melhorias na rede de
6nibus urbanos.

Uma cidade média, além das consideracbes para
as cidades menores, pode reestruturar a rede de
Onibus e planejar um corredor ou sistema BRT. Por
ultimo, cidades grandes ou areas metropolitanas
precisaram de corredores com sistemas de
transporte de massa integrados com os diferentes
sistemas metropolitanos.






Metrépoles — capacidade de aplicagao de DOT para

o sistema de transporte.

Estas cidades apresentam um processo de
desenvolvimento acelerado que provoca
expansdao demais de sua mancha urbana;
desequilibrios relativos a densidade populacional;
aumento dos deslocamentos motorizados individuais;
continua perda do numero de usuarios do sistema de
transporte coletivo; etc.

Outra caracteristica comum das cidades deste nivel
€ que essas fazem parte de Regides Metropolitanas,
com excecao de Campo Grande.

As cidades de nivel 1 correspondem as
brasileiras acima de 750.000 habitantes.

grandes cidades

As cidades do nivel 1 apresentam um sistema de
transporte de média e alta capacidade (Monotrilho,
Metré, Trem Urbano e BRT), algumas comnecessidade
de expansao do sistema, outras como necessidade
de melhoria na qualidade servigo.

Um grande desafio pelo qual passam essas cidades
€ a perda continua de passageiros do sistema de
transporte coletivo ao veiculo individual.

CAPACIDADE DE APLICAGAO DO DOT - NiVEL 1

Densidade populacional

4
35

Oportunidade de '2
recuperacao de mais valia

Transporte de
média capacidade

Integracao

Regioes metropolitanas/
Aglomerados urbanos

Transporte alta capacidade

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

1. Manaus (AM), Belém (PA), Sao Luis (MA), Teresina (PI), Fortaleza (CE), Natal (RN), Recife (PE), Macei6 (AL), Salvador (BA), Belo Horizonte
(MG), Duque de Caxias (RJ), Nova Iguagu, (RJ) Rio de Janeiro (RJ), Sdo Gongalo (RJ), Campinas (SP), Guarulhos (SP), Sdo Bernardo do
Campo (SP), Séo Paulo (SP), Curitiba (PR), Porto Alegre (RS), Campo Grande (MS), Goiania (GO), Brasilia (DF).
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Algumas cidades possuem instituicdo estadual ou metropolitana
de gestéo do transporte e plano metropolitano de transportes.
Possibilidade de contar com apoio técnico e formativo da unido no
ambito da mobilidade e transporte.

Criacao do conselho metropolitano para deliberar sobre as funcgdes
publicas de interesse comum, entre elas a mobilidade.

O PDUI conforma um elemento de coordenagédo da governanga
metropolitana em torno de objetivos comuns, entre os quais a
melhora da mobilidade e do transporte nas metropoles.

Conforme disposto na PNMU, a unido deve fomentar aimplantacao
de projetos de transporte publico coletivo de grande e média
capacidades nas aglomeragdes urbanas e RMs.

Capacidade de articulagdo do planejamento de transportes com
os planos diretores e instrumentos urbanisticos, como outorga
onerosa e operagdo urbana, que permitem a integracdo entre
planejamento e projetos urbanos com a rede de transportes, assim
como possibilita a recuperacao de parte dos investimentos.

FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS:

Capacidade de aplicacdo de instrumentos de captura de mais
valia fundiaria com vistas ao financiamento dos investimentos
em transportes.

Os proprietarios da infraestrutura sao entes publicos (prefeituras,
estados ou unido). Somente, em alguns casos, a construgao,
manutencéo e operacéo sao externalizados através de concessodes
ou PPP.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO:

A criacao de estagdes intermodais para o transporte inter-munici-
pal pode ser a oportunidade para a aplicacao da estratégia DOT.
Procurar areas de oportunidade associadas ao transporte de mé-
dia capacidade. As cidades deste nivel ja possuem ou tém neces-
sidade de implantagao e/ou expansao da rede de transporte.




Cidades intermediarias — capacidade de aplicagcao de DOT

para transporte de média capacidade.

As cidades do nivel 2 sao heterogéneas no que se refere ao
seu tamanho populacional; no entanto, possuem um fluxo de

deslocamentos cotidianos importantes (internos ou intermunicipais

Estao localizadas nas RMs ou AUs e, portanto, devem
contar com uma rede de transporte metropolitano
ou regional, sendo estas cidades em geral, mais
apropriadas para a implantagdao de transporte de
média capacidade.

Estascidadestambémapresentamumadinamicamaior
do mercado imobiliario com maior capacidade para
recuperacao de mais valia fundiaria, pois sao cidades
com maior densidade populacional.

Possuem a capacidade de estabelecer dinamicas
DOT voltado para a rede de transporte coletivo, mas
terao como desafio estabelecer o planejamento da
ocupagdo e uso do solo em conjunto com outras
cidades e com a politica de transporte.

Para que seja viavel a implantagéo de DOT, é preciso
estabelecer um planejamento metropolitano do uso
e ocupagao do solo integrado a rede de transporte
publico coletivo, além, de adotar instrumentos
adequados de gestao e financiamento.

CAPACIDADE DE APLICAGAO DO DOT - NIVEL 2
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GOVERNANGCA E INCLUSAO:

O Estatuto da Metropole obriga as RMs a realizarem o seu Plano
deDesenvolvimento Urbano Integrado e a pactuar as diretrizes
para as funcdes de interesse comum.

O Estatuto da Metrépole também propde a criagdo do conselho
metropolitano para deliberar sobre as fungbes publicas de
interesse comum. Existéncia de capacidade institucional
e técnico-administrativa para implementar instrumentos
urbanisticos mais complexos.

LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS PARA O DOT:

Demanda e contexto favoravel para a implementagcao de OUC,
OODC, alteracoes de uso e venda de CEPACs.

INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO E GESTAO:

A estratégia DOT pode auxiliar na formulagdo de uma estratégia
territorial urbana e de mobilidade/infraestrutura, designando as
areas estratégicas para aplicacao e priorizacdo de implementacao
de tais instrumentos.

FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS:

Podem aplicar a contribuicdo de melhorias para as vias que podem
receber os investimentos em infraestrutura de mobilidade ativa ou
para o entorno do equipamento de transporte coletivo.
Possuem capacidade de aplicacdo de instrumentos de
recuperagdode mais-valia fundiaria para o financiamento da
infraestrutura de urbanizacao ou do transporte publico.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO:

Oportunidade nas estagdes de transbordo, areas com grande
circulagédo de passageiros, € em alguns casos ndo estao alinhadas
com um planejamento de uso e ocupacéao do solo de seu entorno.
Melhorar o servigo e garantir uma melhor oferta ou a criagéo de
corredores exclusivos de transporte, podem estar vinculados a
estratégia DOT.




Cidades pequenas integradas — transporte de baixa capaci-
dade para integracao local e regional.

As cidades do nivel 3 sdo de 2 tipos: cidades até 100.000

habitantes que estao localizadas em RMs ou AUs, e enftre
7100.000 e 250.000 habitantes, sendo cidades isoladas.

Estas cidades possuem uma certa integragcao com as
cidades do seu entorno, apresentando uma relagao de
pendulariedade dos deslocamentos cotidiano, ainda
que o volume destes deslocamentos nao sejam muito
significativos, uma vez que o tamanho populacional
destes municipios ndo € grande.

Estas cidades possuem baixa capacidade de captura
de mais-valia. Sao cidades pouco densas, com
areas vazias que ainda possuem capacidade de
adensamento. Para as cidades acima de 100.000

habitantes com sistemas de transporte, aplicagéao
DOT podera buscar condicionar o crescimento urbano
ao sistema de transporte publico coletivo, assim
como podera implantar corredores exclusivos para o
transporte coletivo condicionando o desenvolvimento
urbano ao transporte.

As possibilidades sdo mais restritas para as cidades
menores, devendo deter o processo de expansao
urbana desnecessaria e adotar estratégias de
mobilidade ativa.
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GOVERNANGA E INCLUSAO:

Para os municipios com mais de 20.000 o Estatuto da Cidade e
a PNMU estabelecem estancias participativas para a realizacao
do Plano Diretor e Plano de Mobilidade respectivamente o que
promove a participagao e controle social.

Possibilidade de contar com apoio técnico e formativo da Unido no
ambito da mobilidade e transporte.

Criagao do conselho metropolitano para deliberar sobre as funcoes
publicas de interesse comum entre elas a mobilidade.

LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS PARA O DOT:

Capacidade material no ambito do Plano Diretor (autoaplicavel)
para regular e implementar programas e projetos adequados aos
diagnosticos prévios e especificidades da cidade com relagédo a
mobilidade, transporte e desenvolvimento econémico e social.

Contabilizar a capacidade que possui a area urbana em absorver
o crescimento da populagéo e das atividades, e seu perimetro
urbano. Desta forma podera ser estabelecido o direcionamento
do adensamento para aquelas areas onde €& desejavel um
maior adensamento.

Ainda que pouco pujante para aquelas cidades acima de 100.000
habitantes ha atuagao do mercado imobiliario.

FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS:

As cidades podem aplicar a contribuicdo de melhorias para as vias
que podem receber os investimentos em infraestrutura de mobilidade
ativa ou para o entorno do equipamento de transporte coletivo.

A cobranga correta, com valores e informacgdes cadastrais atualizadas
dos impostos territoriais (IPTU e ITBI) podem servir de instrumento de
recuperacao de mais-valia fundiaria das areas de influéncia DOT.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO:

Para aqueles municipios com mais de 20.000 habitantes a ocasido
para a realizacao do plano de mobilidade pode ser a ocasido para
identificar e indicar area para a aplicagédo DOT.

Desenvolvimento tipo DOT ao redor da implantacdo de
estacdes intermodais.




Cidades locais — capacidade de integracao da mobilidade
ativa com o uso do solo.

Os municipios do nivel 4 se caracterizam por serem
pequenos territorialmente, com populacao até 100.000
habitantes e com baixa integracao com outros municipios.

O maior desafio € melhorar os modos de deslocamento
ativo e, no que tange ao uso do solo, conter o
crescimento extensivo. Nesses casos, a oportunidade
de DOT esta relacionada ao seu centro tradicional,
onde estdo localizados o comércio, o mercado e os
principais equipamentos publicos.

Melhorar as condigdes para pedestres e criar espagos
publicos de qualidade € um meio de atrair mais
atividades e moradores para o centro da cidade em
detrimento de uma ocupacao periférica.

No que tange a capacidade de implantacao DOT,
tal qual o conhecemos, s&o as que possuem menor
capacidade de aplicagdo, pois ha uma grande
dificuldade em capturar a mais-valia fundiaria.

No entanto, aqueles municipios com mais de 20 mil
habitantes poderia introduzir a estratégia DOT na
priorizagédo de a¢des de mobilidade ativa e na adogao
de estratégias de crescimento urbano voltadas
aos transportes, de forma a unir a necessidade de
mobilidade ao uso do solo.
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GOVERNANGA E INCLUSAO:

Para os municipios com mais de 20.000 habitantes o Estatuto
da Cidade e a Politica Nacional de Mobilidade estabelecem
estancias participativas para a realizacéo do Plano Diretor o Plano
de Mobilidade, respectivamente, o que promove a participacao
o controle social.

Possibilidade de contar com apoio técnico e formativo da Unido no
ambito da mobilidade e transporte publico coletivo.

LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS PARA O DOT:

Para aqueles municipios acima de 20.000 capacidade material no
ambito do plano diretor (autoaplicavel) para regular e implementar
programas e projetos adequados aos diagnosticos prévios e
especificidades da cidade com relacdo a mobilidade, transporte e
desenvolvimento econémico e social.

INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO E GESTAO:

Falta de conhecimento e de informagao sobre o solo publico.
Falta de regularizagéo dos imoveis e dificuldade com titularidade,
inclusive, em imdveis publicos, barrando o processo e cronogramas
previstos pelos projetos urbanisticos e demandando tramites
custosos e morosos.

FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS:

Os investimentos para o fomento da mobilidade ativa nao
requerem um investimento alto. Os municipios podem com
poucos recursos melhorar o espago dedicado aos deslocamentos
de pedestres e bicicletas.

MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO:

Para aqueles municipios com mais de 20.000 habitantes, a ocasiao
para a realizacao do plano de mobilidade pode ser a ocasido para
identificar e indicar area para a aplicacao do DOT.










PARTE 2

ESTRATEGIA DOT. )
ACOES E RECOMENDACOES

como objetivo principal organizar um conjunto de
acoes claras e muito bem arraigadas as demandas e
J

necessidades brasileiras, o que pode ser replicavel
em maior ou menor medida, para cidades de contextos

territoriais e econémicos similares, como outros cidades

latino-americanas.

A Estratégia DOT é o produto de uma analises previa de trés grandes fontes de informagéo: por um lado, a revisédo da
literatura existente; por outro, o estudo de casos de boas praticas internacionais, e, finalmente, a analises do contexto atual
da realidade brasileira com base no estudo de 5 eixos fundamentais para o desenvolvimento da estratégia DOT. marco
Institucional; marco legal; instrumentos e mecanismos da gestao urbana; marco de financiamento de projetos urbanisticos;
e a mobilidade urbana.

Surge, assim, o capitulo de agdes e recomendagdes para as instituigdes brasileiras (nas diferentes escalas de intervengao),
cujo objetivo € incentivar a formulagdo de um plano de ag¢des-base, com medidas para vencer obstaculos institucionais,
juridicos e de financiamento para adotar o sistema DOT no Brasil. Desta forma, foram estruturadas 5 linhas estratégicas
que contam com diretrizes especificas e com um conjunto de agdes tematicas:



ESTRATEGIA DOT. )
ACOES E RECOMENDACOES

E

GOVERNANCA E INCLUSAQ

Esta linha estratégica tem como objetivo trazer as formas possiveis (existentes no Brasil
e solugbes internacionais) de governanga para as distintas escalas de atuagdo DOT:
nacional, estadual, metropolitana, municipal e de projetos urbanisticos. Além de ferramentas
adequadas de inclusdo, monitoramento e formulagdo de banco de dados base para a
estruturagao e sustentabilidade de DOT em politicas publicas e projetos urbanisticos.

LEIS E POLITICA
TRANSFORMADORA

Esta linha estratégica da suporte as demais, uma vez que busca solu¢des e melhoras
no ordenamento juridico atual, desde a esfera federal, até planos metropolitanos, locais
e de escala intraurbana. E, portanto, essencial para efetivagdo do DOT nos projetos
urbanisticos, gerando salvaguardas e estabilidade juridica.

INSTRUMENTOS D
PLANEJAMENTO E GESTAQ

Trata-se de uma linha estratégica mais relacionada aos instrumentos de planejamento
e gestdo de projetos DOT, sejam, nos planos municipais, metropolitanos e especificos.
Para tanto, busca trazer solugdes e instrumentos urbanisticos inovadores, que facilitem
a implementacao de DOT no Brasil, bem como a melhora e adequagéo de instrumentos
existentes ao DOT e cidades 3C.

FINANCIAMENTO E RECUPERACAQ
DE MAIS-VALIAS FUNDIARIA

Aquarta linha estratégica esta presente em todas as literaturas a respeito de DOT. No contexto
brasileiro, onde se identifica uma grande falta de recursos publicos para viabilizar projetos
urbanisticos, as ferramentas de financiamento sao base para implementacdo de DOT.

!H

MOBILIDADE SUSTENTAVEL
E TRANSPORTE PUBLICQ

A ultima linha estratégica busca promover a mobilidade sustentavel e o transporte publico
— conceitos especificos para criar cidades 3C. Ela traz um conjunto de ag¢des, inovagdes
e recomendacgdes baseadas em experiéncias exitosas de casos internacionais, podendo

ser replicaveis a realidade brasileira.




ICONOGRAFIA

LINHA ESTRATEGICA

As linhas estratégicas sao eixos ou agrupamentos de grandes conceitos
estratégicos dos quais se derivam uma série de diretrizes e agdes. Neste
documento, as linhas estratégicas séo classificadas por cor da seguinte forma:

OOOE®

DIRETRIZES

Conjunto de objetivos que estabelecem um plano que leva em consideragao um
agrupamento de acdes. Cada diretriz recebe um icone que segue a linha grafica
estabelecida pela cor da linha estratégica. Alguns exemplos:

ele



Como o nome indica, as agdes sao passos a serem desenvolvidos para dar
resposta a um ou mais objetivos.

------ ESTUDO DE CASO

Os estudos de caso, a partir de uma série de exemplos, como varios conceitos
tedricos expostos no documento foram implementados. Assim como as diretrizes
e acdes, os estudos de caso ao longo do documento mantém a linha grafica e a
cor da linha estratégica.

Além disso, este documento aponta com os seguintes icones (também associados
a cor do eixo principal), aquelas barreiras, oportunidades e recomendacodes
identificadas em cada linha estratégica.

BARREIRAS

OPORTUNIDADES

RECOMENDAGOES







ii) o estabelecimento de politicas publicas que sustente
as estratégias DOT; e (iii) a coordenacao transversal entre
os diferentes setores e jurisdicoes envolvidas.

Tendo em conta as ideias norteadoras anteriores e a natureza dos
tipos de intervencdo no territdrio, identificam-se algumas acodes
especificas para a Linha Estratégica de Governanga e Incluséo.
Por um lado, apresentam-se acdes para entes federais e estaduais,
cuja responsabilidade direciona-se ao planejamento estratégico de
DOT nas politicas publicas e estruturas de governanga. Por outro
lado, para os entes municipais e metropolitanos, por possuirem
estreita relagcdo com o territério de implementacdo do DOT e com os
cidadaos que serdo impactados, as acdes propostas buscam trazer
ferramentas institucionais possiveis para sua efetivagéo, colocando-
os como verdadeiros lideres da estratégia DOT.

Também, a complexidade dos projetos DOT, implica, grandes
transformacdes urbanas e mudancas em impostos e taxas, sendo
indispensavel o envolvimento de todos os atores relevantes
na discussdo e tomada de decisdes. Finalmente, estabelecer
mecanismos de avaliagdo e monitoramento, assim como a
capacitagdo dos técnicos e gestores das instituicdes responsaveis
pela implementacdo DOT sao imprescindiveis para garantir a
transparéncia e a eficiéncia.




GOVERNANGA E INCLUSAO

' Coordenacgao e cooperagao no desenho de politicas publicas DOT.

1. Criar uma estrutura institucional federal para o fomento de politicas
E e projetos DOT.
N

CIUDAT, Colémbia.

2. Coordenar instituicdes estaduais no desenho e implementacao
e politicas DOT.

Lideranga das entidades metropolitanas e dos municipios na
. implementagao de projetos DOT.

3. Criar instancias de coordenacgao — entidades metropolitanas ou
E instituicbes implementadoras.
[ |
L'\

METROPLAN, Brasil.

4. Implementar arranjos institucionais adequados a escala do projeto,
as capacidades de gestao dos municipios e com uma estreita

- participag&o do poder publico para a implementag&o de projetos DOT.
=@ REGENERAGAO DE BILBAO, Espanha.

-

. Participagao social nos processos de planejamento de projetos DOT.

' 5. Melhorar a gestéo e a identificagdo de atores-chave no processo
participativo DOT.

6. Criar ou manter o Conselho Municipal ou Metropolitano para o
acompanhamento da implantagéo de projetos DOT.

3,\ NOMA EM WASHINGTON D.C., E.E.U.U.

Melhora dos dados iniciais, procedimentos de monitoramento, avaliagao
. de resultados e gestao de projetos DOT.

' 7. Estabelecer bancos de dados integrados para a implementacéo
de projetos DOT.

ww’ 8. Estabelecer um sistema nacional para monitoramento
e avaliagao DOT.

' 9. Capacitagao de técnicos e gestores municipais na implementagéo
de projetos DOT.







1. Criar uma estrutura institucional federal para o fomento

de politicas e projetos DOT.

O éxito na implantacdo de projetos DOT, em
termos do marco institucional, e de acordo com as
reflexdes dos autores Suzuki, Cervero e luchi (2013),
recai na necessidade de um modelo de governancga
em que exista uma instituicdo lider do processo
e que disponha de ferramentas e politicas
publicas que sustentem as estratégias DOT, além de
coordenar transversalmente os diferentes setores,
entidades e jurisdigdes envolvidas.

Neste sentido, o governo federal, por suas
atribuicbes naturais, tem a competéncia de definir
politicas publicas, a fim de orientar os processos de
implantacao de DOT, e auxiliar os governos municipais
e metropolitanos em seus projetos DOT.

&

- Coordenacdo institucional federal: na
escala federal, as instituicbes que deveriam se
articular para promover o DOT s&o aquelas com
competéncias na area de urbanismo, mobilidade
e transporte, e financiamento..

- Organizacao de estrutura de lideranca federal
para DOT (que pode ser realizado em 2 periodos):

- A curto prazo: estabelecer o Ministério de
Desenvolvimento Regional (MDR) como a
instituicdo que lidera a formulacdo de politicas
publicas DOT e coordenacado estratégica nas
diferentes escalas de governanca.

- A longo prazo: criar e fortalecer uma
estrutura institucional especifica para o desenho e
implementacao de politicas DOT.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Adotar politicas e procedimentos sustentaveis
para adesao a fundos e cooperagao multilaterais:
recomendase que exista um alinhamento institucional
entre as estratégias federais e as dos bancos
multilaterais e organismos de cooperacdo para o
desenvolvimento (MAKINO, 2015).

A adogao das NAMAs como plano de acéo para que
projetos ajudem a prever desenvolvimentos futuros
com o objetivo de reduzir as emissdes de GEE, pode
ser uma forma de o Brasil estabelecer sua agenda
DOT de forma notavel e global.



[ O CASO DE CIUDAT EA
[ N
N

A Colbmbia se encontra, atualmente, em um
processo de transformagdo do modelo de estrutura
urbana e mobilidade das principais cidades do pais,
a partir da reinvengado de sua Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano. Para isso, o Ministério do
Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel, foi
a autoridade nacional designada para estabelecer
as politicas de redugcao da emissdo de Gases Efeito
Estufa (GEE), especificamente, a formulacédo da
Nationally Appropriate Mitigation Actions (NAMA).

Desta forma surge a NAMA DOT da Colébmbia,
um modelo replicavel para outros paises em
desenvolvimento, baseado na integragéo de estratégias
de planejamento urbano - bairros cataliticos DOT - com
desenvolvimentos imobiliarios ao redor das estacdes
de transporte publico. As a¢des envolvem, por meio de

VISAO ESTRATEGICA FEDERAL

\ SOBRE DOT NA COLOMBIA.

investimentos estratégicos, um maior aproveitamento
da lei de Parcerias Publico Privadas (PPPs) e a
implementacao nacional liderada por uma instituicao
denominada Centro para Intervengées Urbanas
de Desenvolvimento Avancado ao Transporte
(CIUDAT).

CIUDAT é a agéncia dentro da Findeter (Banco
de Financiamento de Desenvolvimento Territorial,
sociedade de Economia Mista), vinculada ao governo
nacional, encarregada da coordenacgéo das politicas
e da implementacao de projetos DOT. CIUDAT
integra instituicobes publicas e a coordenagdo com
entidades de suporte técnico como Center for Clean
Air Policy (CCAP), além de atuag¢des com autoridades
locais, setor privado, universidades e sociedade civil
organizada (IDOM; CCAP; FINDETER, 2018).

Financiera del Desarrcllo

Findeters ) Financiamento

MIN
Desenho da
VIVIENDA AMBIENTE politica DOT ((

Fonte: NAMA - Coléombia. IDOM, 2020.
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2. Coordenar instituicoes estaduais no desenho e implementacao
de politicas DOT.

A fragmentacdo e a falta de coordenacao
interinstitucional entre as dreas estaduais
encarregadas de Fazenda, Planejamento e Obras
publicas e Infraestruturas nos Estados, diminui a
efetividade das politicas territoriais e dos investimentos
em infraestruturas de transporte com viséo regional
ou supramunicipal.

A definicdo de diretrizes DOT e acgoes interurbanas
buscando a promoc¢ao do desenvolvimento do Estado,
a partir de normas urbanisticas regionais e planos
estratégicos para o desenvolvimento de projetos
DOT integrados, serao vitais para que projetos DOT
regionais e metropolitanos acontecam.




&

Tendo em vista as limitacbes em nivel estadual na
promocédo do ordenamento territorial, cuja atribuicdo
principal € dada aos municipios mediante planejamento
e controle do uso, do parcelamento e da ocupagao do
solo urbano (Art. 30, VIII da Constituicao Federal —
CF/88), as recomendacgdes para os Estados séo:

- Promover agdes de desenvolvimento urbano
coordenadas com a mobilidade no caso de atuagoes
intermunicipais. Sendo estas agoes associadas aos
projetos estratégicos com impacto regional.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Criacao de grupos de trabalho
Intersecretarias para a coordenagao
integrada das instituigdes estaduais.

- Producao Planos de Desenvolvimento
Urbano Integrados (PDUI) podem permitir que
os Estados tenham maior geréncia sobre o
ordenamento territorial.



LIDERANCA DAS ENTIDADES METROPOLITANAS
E DOS MUNICIPIOS NA IMPLEMENTAGAO DE

PROJETOS DOT.

A criacado de arranjos institucionais para implementacdo de projetos DOT em escalas
locais ou metropolitanas € a engrenagem necessaria para a efetivagao do projeto, sua
gestao e financiamento, gerando a sustentabilidade ao longo do tempo.

Pela natureza dos tipos de intervencdo DOT, a
lideranca costuma ser realizada pelo poder publico
e, mais especificamente, pela escala territorial de
implementacao: municipios ou regidées metropolitanas.
Sera nesse ambito de atuagdo que a agenda DOT
deve ser incorporada a politica urbana/metropolitana,
com priorizacao do interesse publico sobre o privado.

Por isso, apresentam-se duas acgbes: uma tem
como objetivo colocar as metropoles como agentes
responsaveis pela implementacdo de DOT regional
e apresentar as diversas formas institucionais na
escala municipal e intramunicipal para a estruturagéo
de projetos DOT liderados por entes locais.

3. Criar instancias de coordenacao - entidades metropolitanas ou

instituicoes implementadoras

Os projetos DOT na escala metropolitana
requerem maior capacidade institucional que os
desenvolvimentos em escala local, ja que irdo articular
mais de um municipio, com dinamicas, instituicdes
e condi¢cdes de governancga distintas. A capacidade
de coordenacao intersetorial entre planejamento,
mobilidade e wuso habitacional metropolitanos
raramente se encontra em instituicdes publicas locais
existentes (GIROUX, 2017).

Estabelecimento de Entidades de Planejamento e
Gestdo Metropolitana independentes, com visao a
longo prazo e com competéncias juridicas proprias,
constitui a estratégia regional mais importante para a
coordenacéao entre planejamento urbano e mobilidade.
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A Fundacéo Estadual de Planejamento Metropolitano
e Regional (METROPLAN), componente da
Administracao Publica Indireta; é o 6rgao de gestao
urbana e regional para o desenvolvimento integrado
entre municipios, responsavel pela elaboragao e
coordenagcdo de planos, programas e projetos do
desenvolvi-mento regional e urbano do Estado do Rio
Grande do Sul.

Além disso, tem como parte de suas atribui¢cdes (Lei
Estadual 11.127/98) o planejamento, coordenagéo,

GOVERNANGA ;;3

METROPOLITANO § )

Lei Complementar n° 13.854

(26/12/2011): RM Porto Alegre,

RM Serra Gailcha e Aglome-
ragoes Urbanas.

o DIRETORIA
"M ADMINISTRATIVA E
_7 FINANCIERA
TRANSPORTES
METROPOLITANOS

DIRETORIA DE
INCENTIVO AO
DESENVOLVIMENTO

Fonte: Organograma da METROPLAN. 2020.

DIRETORIA
DE GESTAO
TERRITORIAL

DIRETORIA DE

Estudos,
ocupacao do territorio, assessoramento na
elaboragao e revisdo de PDU, participagao
em conselhos e grupos de trabalho sobre
planejamentourbano e ambiental.

. METROPLAN NO RIO GRANDE DO SUL.

fiscalizacdo e gestdo do Sistema Estadual de
Transporte Metropolitano Coletivo de Passageiros na
Regiao Metropolitana de Porto Alegre (4,03 milhdes
de Habitantes).

A METROPLAN esta liderando atualmente projetos
de mobilidade urbana que poderiam estar associados
com estratégias DOT, o principal sendo, o processo
de integracao do transporte metropolitano e o projeto
do Metr6Poa.

GABINETE DE
SUPERINTEN-
DENCIA

Processos, demandas e agdes
do tipo legal e normativo.

Recursos humanos, compras e patrimonio,
contabil e financiera e de Planejamento e

Fiscalizagdo de Obras.

projetos e processos de

Definir e executar a politica de transporte
colectivo de RMs e Aus do Estado.

Intregragdo entre: planejamento, servigcos
comunitarios e socias, protecdo ambiental
e gestao de residuos promogao econdémica.



4. Estabelecer arranjos institucionais adequados a escala do projeto e as
capacidades de gestao dos municipios, com uma estreita participacao
do poder publico para a implementagao de projetos DOT.

Os arranjos institucionais "apresentam grande
importancia para a formulagdo de forma agil de politicas
de desenvolvimento sustentaveis, em especial para, as
politicas que demandam grande cooperagéo por parte
de agentes privados” (FIANI, 2013). Assim, os arranjos
institucionais deveram ser liderados ou coordenados
por agentes publicos, recomendando-se uma estreita
participacao destes.

&

Por outro lado, a modelagem institucional para tais
projetos ndo pode ser padronizada, pois guarda
relacdo direta com as necessidades institucionais,
politicas e de financiamento do momento, além de
outras questdes, como as dindmicas imobiliarias
atuais da cidade ou as expectativas sociais
envolvidas. Contudo, é possivel estabelecer quais
seriam os arranjos mais comuns para sistemas DOT
€ sua relagao com possiveis cenarios no Brasil.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Arranjos mais comuns em funcdo da capacidade
técnica e de gestdo necessaria para agilizar a
implantacao DOT.

- Empresas 100% publicas ou sociedades de economia
mista como arranjos

institucionais mais adequados para a gestdo e
viabilidade de projetos de grande escala em RM, AU
e municipios com capacidade técnica e financeira.

- O uso de parcerias publico-privadas (PPP) como
arranjo institucional para a execuc¢do de obras,
sServicos e como mecanismo para processos de
revitalizacdo ou reurbanizagdo de areas urbanas
degradadas.’

- O uso dos consorcios publicos como modelo
institucional para municipios pequenos e com menor
receita. Em 2005, a Lei 11.107— Lei dos consorcios
publicos instituiu uma nova modalidade. Essa
nova modalidade de consorcio passou a permitir
uma integracdo n&do soO horizontal, mas também
vertical entre os diferentes entes da federacao
(SCHVARSBERG; LOPES 2011).

1. Enciclopédia Juridica da PUCSP: Concessao urbanistica por Alexandre Levin. (2017).
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O IMPULSO DA REGENERAGAO DE BILBAO A
“\. PARTIR DE UMA EMPRESA 100% PUBLICA.

As empresas 100% publicas sao em um instrumento de alta capacidade de gestao
gquando bem geridas, pois se encarregam tanto do planejamento da infraestrutura como

do solo urbano da area de influéncia DOT.

O modelo de regeneracdo urbana de Bilbao é um
caso de éxito internacional pela estratégia unica
desenhada em um momento de crise socioeconémica
e ambiental, a partir de uma visdo de melhora do
planejamento territorial (urbano e metropolitano) e
das grandes operagdes urbanisticas. Isso é possivel
em termos econdémicos, pela captura de mais-valia
fundiaria obtida na venda de solos publicos e o
desenvolvimento do transporte publico de massas
e 0S novos projetos em solos de usos obsoletos
(industrial e portuario).

Neste contexto, foi preciso criar uma instituicido com
certa independéncia das instituicbes tradicionais
da administragdo publica direta; Bilbao Ria 2000
(BR-2000), empresa 100% publica e de carater
executivo para a implantacdo e execucdo de
projetos especificos, neste caso maioritariamente
associados ao desenvolvimento do transporte publico
e reconversao de solo publico ferroviario e portuario.

BR-2000, é conformada com a mesma participagao
pelas trés escalas institucionais existentes (nacional,
regional e local) e tem, e teve, como missdo o
financiamento de infraestruturas, equipamentos,
servigos urbanos e espacos publicos a partir da mais-
valia fundiaria gerada dos solos requalificados.

Como melhores praticas deste arranjo institucional,
que Vviabilizou a implantacdo dos projetos, se
destacam:

» Sociedade an6nima publica sem fins lucrativos;

* Equilibrio de participacdo entre as distintas
instituicdes com distinta aportagao: solo, dinheiro ou
planejamento e gestao;

* Representagao ao maximo nivel, sendo a participagao
de ministros, deputados, prefeitos, etc.;

» Doacgao do solo publico para beneficio do interesse
comum, sem esperar retorno econémico e sim a
viabilidade econémica dos projetos;

* Acordos por consenso, deixando ao lado as
discrepancias politicas; e

* Integracdo dos trés componentes principais
para a transformacao: urbanismo, mobilidade e
meio ambiente.

A viabilidade das operacdes de BR-2000 é garantida
por meio da imputacdo dos custos gerados pela
urbanizagcdo e construcdo de infraestruturas de
transporte aos precos da venda do solo para usos
imobiliarios (usos mistos), de forma semelhante a
outorga onerosa no ordenamento brasileiro, porém, a
partir de um banco de solos publico. (MAS, 2010).



BILBAO RiA 2000 E UMA SOCIEDADE
ANONIMA DE CAPITAL PUBLICO

Q

VENDA DE SOLO PARA )

DESENVOLVIMENTO PRIVADO ST
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Com o dinheiro da venda
do solo disponivel
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Competente para desenvolver )
acoes com relacao:
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Comércio Escritorios

Investe na compra de solo ja urbanizado e constréi as edificacoes

Metro

Parques e Servicos
urbanizagao basicos
Cultura Educacao Satde Instituicoes Inovacao

Fonte: Caso Bilbao Ria 2000. IDOM, 2020 (BR-2000, 2019).
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PARTICIPACAO SOCIAL NOS PROCESSOS
DE PLANEJAMENTO DE PROJETOS DOT.

Acoes relacionadas com a participacao da populacdo na tomada
de decisdes acerca da adocéo de estratégias DOT.

Esta terceira diretriz deve ser considerada desde um
ponto de vista transversal, ja que esta presente em
todos os processos DOT.

O mapeamento dos atores é peca fundamental para
0 éxito do processo participativo. Uma vez definida
a area de influéncia DOT e seus impactos, deve
haver um levantamento dos setores publico e privado
atuantes no local e da sociedade civil (podendo ser
representada pela sociedade civil organizada). Sua
participacao pode ocorrer de diversas formas:

+ Oficinas de discusséo ao longo do planejamento da
estratégia DOT, do diagnéstico e das propostas.

* Audiéncias publicas para comunidade geral e
setores especificos.

» Criagao de sitio eletrbnico com ferramentas de
interagdo para comunicagdo, apresentacido de
resultados, monitoramento, etc.

* Cursos de capacitagio a interessados sobre tematica DOT.

« Campanhas de divulgagao sobre o projeto e resultados.

5. Melhorar a gestao e a identificagao de atores-chave no processo

participativo DOT.

O Estatuto da Cidade (2001) legitima a participacao
popular nas decisdes referentes ao planejamento
urbano. Porém, mesmo sendo legalmente uma
obrigacgao, os estudos de casos demostram que os
processos participativos em projetos urbanisticos
no Brasil, tém sido implementados de forma pobre
e deficiente.

Desta forma, DOT e a implementacdo de cidades
3C podem auxiliar na estruturagdo de projetos
urbanisticos completos, que coloquem a discussao e
participacao social como cerne de seu diagndstico e
das solugdes urbanas, revertendo a l6gica atual.
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6. Criar ou manter o Conselho Municipal ou Metropolitano para
o acompanhamento da implantacao de projetos DOT.

Os conselhos, também chamados de conselhos de
politicas publicas, estdo entre as ferramentas que
possibilitam aos cidaddaos uma participacao ativa no
processo de criacdo de politicas publicas no Brasil.
Entretanto, o panorama atual em diversas esferas
da federacao, € de desmonte de tais organizagoes,
0 que diminui a capacidade de dar voz e atender aos
diversos setores da sociedade no desenvolvimento
de projetos urbanisticos.

wl?

(I
ri¥
&L

'1_1.

1

Er ot e — —_ it

= =

#u "===Fontei “NoMa” (l\ll.o.rth.lc.gﬂas;husetts.hvende_). i

g
- i
- | ]

Neste sentido, a orientagdo ¢é que sejam
articulados conselhos municipais e metropolitanos
com objetivo de acompanhar a execugao da
estratégia DOT para a cidade ou regiao e, também
de projetos urbanisticos especificos, além de
discutir e elaborar propostas de projetos de lei de
interesse urbanistico, debater diretrizes para as
areas publicas DOT, entre outras atribuicdes.
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A remodelacdo de uma area urbana de Washington
D.C. com terrenos vazios, patios ferroviarios,
armazeéns e outras propriedades industriais obsoletas,
junto com a construcdo da nova Estagdo “NoMA -
Gallaudet U”, (NoMA é também o nome do Bairro e
significa North of Massachusetts Avenue) é um caso
de éxito pelo planejamento, financiamento e quali-
dade dos espagos publicos e equipamentos gerados,
entre outros beneficios.

criacdo de uma

Neste contexto, a instituicao

publico-privada com o nome de The Action 29-New
York Avenue Metro Station Corporation (Action 29
Corporation), que representava a perspectiva do setor
privado e da comunidade no planejamento estratégico
de toda a iniciativa NoMA, foi uma das ferramentas
fundamentais do processo.

O CASO DE NOMA EM WASHINGTON D.C. THE ACTION 29 —
NEW YORK AVENUE METRO STATION CORPORATION.

Action 29 Corporation, ndo so juntou os proprietarios
de terrenos, que doaram 25 milhées de USD para
a construgao da estacdo, como também formou um
conselho assessor que acompanhou todo o processo
desde inicio ao fim, constituido pelo setor privado,
a sociedade civil e com participacao das instituicdes
publicas formado por: proprietarios e incorporadores
imobiliario; empresarios; funcionarios da WMATA
(transporte), dos governos de DC e dos EUA; e lideres
dos bairros e comunidades locais (MACCLEERY;
TARR, 2012).

O fato de estabelecer esta instituicio rendeu
excelentes resultados socio-politicos: nas
audiéncias publicas, a comunidade sempre contou
com discussbes e solugdes favoraveis ao projeto
urbanistico (NoMA BID, 2016).




MELHORA DOS DADOS INICIAIS, PROCEDIMENTOS
DE MONITORAMENTO, AVALIACAO DE
RESULTADOS E GESTAO DE PROJETOS DOT.

Os municipios e RMs precisam ter informacéo territorial sistematizada, que exista um
monitormento de politicas e projetos DOT desenvolvidos em todo o territério nacional, e,
por ultimo, devem existir programas de capacitacdo DOT dos gestores publicos.

A falta de informacéao territorial € uma importante
lacuna no Brasil. Municipios, Estados o Pais nao
possuem um banco de dados territorial e cadastral
atualizado, o que prejudica o planejamento e
execucao de projetos urbanisticos. Neste sentido, a
melhora da coleta e sistematizacdo desses dados é
um passo inicial e fundamental para a implementacao
de DOT no Brasil.

Quanto ao monitoramento de DOT, a utilizacdo de
indicadores — inclusive os de sustentabilidade — é a
melhor forma de analisar as estratégias adotadas,
estabelecer metas e avaliar os resultados atingidos.

Além disso, os municipios e regides metropolitanas
precisam contar com profissionais capacitados, que
consigam exercer tanto a coleta qualificada dos dados
iniciais, quanto o monitoramento.

7. Estabelecer bancos de dados integrados para a implementacao

de projetos DOT

Existe uma grande lacuna no que diz respeito a
disponibilidade de dados sobre a propriedade de solo
urbano, tanto publico como privado (questao fundiaria,
de categorizacao e delimitacdo de propriedade,
informacdes cadastrais, valor do solo, titularidade e
regularidade etc.), para os diversos entes federativos.

A implementacdo de projetos urbanisticos fica,
desta forma, prejudicada, ocasionando o aumento
dos custos e prazos de desapropriagdo, por
exemplo. A falta de informagdes também dificulta a
participacao voluntaria de proprietarios de iméveis
nos projetos urbanisticos, além de comprometer
a gestdo urbana e a possivel estratégia territorial
DOT para articulagao de instrumentos urbanisticos
previstos no Estatuto das Cidades.







8. Estabelecer um sistema nacional para monitoramento
e avaliacao DOT.

Para uma maior transparéncia e participacdo da
populagdo, o monitoramento de politicas e projetos
urbanos,
verificar o cumprimento dos objetivos previstos no
planejamento e posterior implantagcao das propostas,
determinando possiveis melhorias.

>

Fonte: https://datahotise.asia/ict-danang-vigit-datahouse/.

especialmente projetos DOT, permite

Um sistema nacional que possibilite monitorar todos
os projetos DOT no territério nacional, gerando gerara
uma ferramenta de monitoramento que vai além da
estrutura de lideranca DOT.

Desta forma, a informacdo nao sera apenas
para uso e tomada de decisbes das instituicdes
publicas, possibilitando a avaliacdo por outros
setores (outras entidades publicas, setor privado
e sociedade civil em geral).




&

- Estabelecimento de uma sistematica unica federal
e em plataforma aberta ao publico em geral, que
permita as cidades/regides metropolitanas inserir
seus dados, e cujo preenchimento possa condicionar
os repasses federais. Essa ferramenta deve ser
disponibilizada antes mesmo da implementac&o dos
primeiros projetos DOT.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Utilizagado de duas escalas de avaliacdo, ja que
existe uma diferenga entre indicadores: (i) objetivos
de politicas ou estratégias DOT; e (ii) indicadores
com relacdo aos beneficios de projetos DOT. Para
avaliar politicas DOT, & necessario contar com dados
na escala do municipio ou regido metropolitana.
Porém, para avaliar os projetos, os dados serdao do
ambito de influéncia DOT.

TEMAS E SUBTEMAS POSSIVEIS PARA 0 MONITORAMENTO DE PROJETOS DOT:

- Uso e ocupacgao do solo

- Uso habitacional

- Adensamento e Edificabilidade
- Espaco publico

- Ocupacao da mancha urbana

HE

DESENVOLVIMENTO SOCIAL,
ECONOMICO E INCLUSAO

- Populagao

- Emprego e unidades econdmicas

Equipamentos e servigos publicos
- Seguranca piiblica
Qualidade do ar

Habitacao de Interesse Social
@ - Emissoes per capita de GEE

- Areas verdes
- Exposicao a riscos naturais

@Ep

MOBILIDADE E TRANSPORTE

- Mobilidade ativa: pedestres e ciclistas
- Estacionamentos

- Viagens e tempos de deslocamentos
- Reparticao modal

- Conectividade e acesso ao transporte

- Recuperacao de investimentos
- Arrecadacdo municipal
- Endividamento
- Uso de instrumentos de financiamento
- Valorizacdo dos iméveis urbanos
- Colaboracao com setor privado

GOVERNANCA URBANA

- Transformacao institucional
<w - Capacidade de gestao piiblica
Q|egs|Q - Participacao publica
- ldentidade e comunidade
- Gentrificacao:
programas e politicas ptiblicas

Fonte: temas e subtemas para um sistema nacional de indicadores DOT. IDOM, 2020; ITDP
Brasil 2017; IDOM Colémbia, 2018; EMBARQ México, 2013.
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A iniciativa do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) para Cidades
Emergentes e Sustentaveis, estabeleceu um plano
de acao com linhas de financiamento desenhadas por
meio de diagnésticos e propostas que estabeleceram
indicadores e metas para os municipios participantes.

O acompanhamento periédico dos indicadores, uma
vez realizados os trabalhos, acontece, atualmente,
por conta dos municipios participantes e pelo

(@BID_Ciudades;2019. 1§
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MONITORAMENTO CIDADAO-CIDADES
\. EMERGENTES E SUSTENTAVEIS.

estabelecimento de uma rede de instituicbes locais
(universidades, ONGs, outros setores da sociedade
civil — organizag¢des independentes e apartidarias),
que ajudam a atualizar os dados e entender se as
metas estabelecidas estdo sendo cumpridas conforme
previsto no Plano de Investimento estabelecido. As
informacoes estdo disponiveis em sitios eletrénicos
e nas bases de dados das municipalidades, o que
favorece a transparéncia e o engajamento de mais
atores interessados.




9. Capacitacao de técnicos e gestores municipais na implementacao de

projetos DOT.

Muitas instituicdes, de distintos niveis da federacao,
nao tém os recursos econdmicos e fisicos para levar
a cabo o a coleta e sistematizagao de dados iniciais,
monitoramento; e a padronizacdo dos indicadores
e elementos analisados. Em consequéncia, os
sistemas de monitoramento se tornam pouco Uteis
para os processos de planejamento e para uma
avaliagao confiavel.

&

Uma das principais fungbes do MDR é, justamente,
dar apoio a capacitagdo de municipios e agentes so-
ciais nas areas de planejamento, servigos urbanos e
gestao territorial (MDR, 2019), a fim de aperfeicoar a
atuacdo de instituicbes encarregadas de estabelecer
projetos DOT municipais e metropolitanos.

- Na esfera federal, o MDR e o BID poderiam
realizar alguns cursos de capacitacao de gestores
municipais e metropolitanos vinculados as agoes
que estao determinadas nesse documento.

- No ambito metropolitano e municipal, as instituicdes
encarregadas de implementar projetos DOT, deverao
incorporar equipes técnicas multidisciplinares e
gestores com uma visdo integrada das matérias
(legislagédo urbanistica, planejamento do uso e
ocupacao do solo, mecanismos de financiamento,
regularizacdo fundiaria e mobilidade urbana e
transporte, entre outras).

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- O uso do Programa Nacional de Capacitacao das
Cidades (PNCC) poderia ser um 6timo recurso para
estabelecer, dentro deste marco, um Subprograma
de Capacitagao DOT para Municipios, RMs e AUs.
Além de aproveitar as novas tecnologias e facilidades
disponibilizadas no site www.capacidades.gov.br
(2020).

- No ambito do desenvolvimento da PNDU, o MDR
esta estruturando, com parceria e recursos, uma
estratégia de capacitacdo em desenvolvimento
urbano sustentavel, cujalégica comporta ramificagcoes
para assuntos mais especificos, como o DOT.

O PNCC é o meio pelo qual o MDR promove, coordena e apoia programas de desenvolvimento
institucional e de capacitagao técnica, tendo, como um dos objetivos, atender requisitos de eficacia

e eficiéncia na execugéo de programas e projetos.







No diagnostico sobre o marco legal brasileiro, foram
identificados tanto elementos facilitadores quanto

Iimitadores para a introducao do conceito DOT no

ordenamento juridico territorial dos Estados e municij

De forma geral, o marco legal vigente no Pais é favoravel para a aplicagdo DOT,
ainda que possa eventualmente incorporar novos instrumentos e institutos para
potencializa-lo, no entanto, foram identificadas restricdes institucionais relevantes
que demandam algum aprimoramento nas leis e politicas vigentes, a saber:

- A dificuldade na implementacao de programas e acoe
previstos nos instrumentos normativos, devido a nao
previsao ou vinculacao com os recursos financeiros.

- A fragilidade institucional e administrativa,
principalmente em d4mbito local, para elaborar

leis autoaplicaveis, liderar projetos complexos
elaborar e manter bases de dados atualizadas

com informacoes estratéqgicas para o planejamento

”

urbano, implementar instrumentos urbanisticos o

de coordenacao setorial e fiscalizar esses elementos.

Considerando estasrestrigdes, a presente linha estratégica propde agdes e recomendagoes
para se promover uma politica urbana e um marco regulatério do ordenamento territorial
que sejam, ao mesmo tempo, condizentes com a realidade local e compativeis com a
Constituicdo Federal.




Propor substratos juridicos coerentes a aplicagao de estratégias DOT.

Revisar a norma federal que regulamenta a politica urbana —
| Estatuto da Cidade.

Incorporar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana normas que
i facilitem a integrag&o dos transportes ao uso do solo.

Incorporagao da estratégia DOT em politicas publicas nacionais de
desenvolvimento urbano e infraestrutura.

Adotar o conceito DOT nos Planos de Desenvolvimento Nacional
e Territorial Federais como uma ferramenta para alcangar o
desenvolvimento sustentavel.

Incentivar a aplicagédo de estratégias DOT nas politicas e
programas de infraestrutura de transportes.

Incorporagao do DOT no escopo dos instrumentos normativos e de
planejamento metropolitano e regional.

Adotar a estratégia DOT no Plano de Desenvolvimento Urbano
| Integrado (PDUI) e nos outros instrumentos do Estatuto da Metrépole.

Criar o instrumento Plano de Mobilidade Metropolitano baseado
nas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade e aprovado por lei.

Incentivar a realizagao de Planos de Desenvolvimento Estratégico
Territorial de longo prazo com a participagdo das gestdes municipais
e de atores privados, onde se integrem politicas e ac¢des relativas ao
planejamento urbano, infraestrutura de transporte e servigo urbano.

Desenvolvimento de um sistema de planejamento e marco legal na
escala municipal capaz de viabilizar as estratégias DOT.

——— Adotar, no Plano Diretor Municipal, diretrizes capazes de viabilizar
§ e tornar o ambiente favoravel a aplicagédo de estratégias DOT.

Incorporar ao sistema de planejamento os planos de menor escala
e instrumentos complementares ao Plano Diretor.
Adotar, no escopo do Plano de Mobilidade diretrizes
—==» capazes de conciliar o fluxo dos deslocamentos diarios com uso
e ocupacgao do solo.




A promulgagdo da Constituicdo Federal (CF/88) As principais normas federais diretamente
estabeleceu a formagdo de um sistema de direito  relacionadas ao DOT s&o: a Constituicdo Federal
urbanistico composto pelas normas constitucionais  (1988), o Estatuto da Cidade (Lei n° 10.257/2001),
referentes a politica urbana, a lei federal de a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU —
desenvolvimento urbano e as normas municipais de  Lein® 12.587/2012) e o Estatuto da Metrépole (Lei n°
politica urbana. 13.089/2015).
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O Estatuto da Cidade é a Legislagao

basica federal que regulamenta as _m
exigéncias quanto a Politica Urbana
previstos nos artigos 182 e 183 da
CF/88. Estabelece normas de ordem
publica e interesse social que regulam
0 uso da propriedade urbana em prol
do bem coletivo, da seguranca e do
bem-estar dos cidadaos, bem como do

equilibrio ambiental. B \UNICIPIO
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Estabelece diretrizes gerais da
politica de mobilidade urbana, que
tem por objetivo contribuir para o
acesso universal a cidade, o fomento
e a concretizagdo das condicoes
que possibilitem a efetivacdo dos __
principios, objetivos e diretrizes da
politica de desenvolvimento urbano,
por meio do planejamento e da gestao
democratica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana.

POLITICA
NACIONAL DE

MOBILIDADE

Bl MUNICIPIO

oooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Estabelece diretrizes gerais para o
planejamento, a gestdo e a execugao m
das funcgbes publicas de interesse
comum®* em regides metropolitanas e

em aglomeragdes urbanas instituidas ESTADO

pelos Estados.

ESTATUTO DA
METROPOLE

*AFuncao Publica de Interesse Comum diz respeito a “politica publica ou agéo nela inserida cuja realizagéo
por parte de um municipio, isoladamente, seja inviavel ou cause impacto em municipios limitrofes” (Lei
n° 13.089/2015, art. 2°, inc. Il).




* Legisla sobre normas gerais de direito urbanistico e sobre normas

@« 'i&'\ para a cooperagaoentre a Unido e os Estados.
>+ * Institui diretrizes para desenvolvimento urbano, inclusive habitagao,
, : transporte e mobilidade urbana.

 Elabora planos nacionais e regionais de ordenagao do territério.

* Executa a politica de desenvolvimento urbano conforme as diretrizes
fixadas no Estatuto da Cidade e no Plano Diretor.

- "pf%é-v * Elabora o Plano Diretor Municipal:
&5 ¢ 25 a) disciplina do parcelamento, do uso e da ocupagao do solo.
b) zoneamento ambiental.
c¢) plano plurianual.
d) diretrizes orgamentarias e orgamento anual.

* Presta assisténcia técnica a Estados e municipios.

/  Contribui para a capacitagao.
fr‘l §i = * Organiza e disponibilizar informagdes sobre o Sistema Nacional de
& __;"_,E Mobilidade Urbana.
Yoy 0.
<<pult * Fomenta a implantacao de projetos de transporte publico coletivo

de grande e média capacidade nas aglomeragdes urbanas e nas
regides metropolitanas.

*Presta,diretamenteoupordelegacdoougestdoassociada, osservigos
de transporte publico coletivo intermunicipais de carater urbano.

* Propde politica tributaria especifica e de incentivos.

» Garante o apoio e promover a integragao dos servicos nas areas
que ultrapassem os limites de um municipio.

» Elabora o Plano de Mobilidade Urbana.

* Presta, direta, indiretamente ou por gestdo associada, os servigos
de transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial.

* Apoia as iniciativas dos Estados e dos municipios, voltadas
a governanga interfederativa.

* Elabora o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado.




1. Revisar a norma federal que regulamenta a politica urbana —

Estatuto da Cidade.

O quadro normativo federal pode ser revisado para absorver estratégias DOT de forma clara no Estatuto

das Cidades.

&

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Incorporar, entre as diretrizes orientadoras da
politica urbana nacional, a necessaria coordenacao
entre 0 uso e ocupacéao do solo e o planejamento da
mobilidade municipal.

- Homogeneizagdo da nomenclatura que disciplina
0 uso e a ocupagado do solo. Uma regulagdo mais
especificadessa natureza poderia normatizar e auxiliar
na superacao das dificuldades para a compatibilizacao
da regulamentacdo de uso e ocupagao do solo em
regides metropolitanas, para que, assim, todos os
municipios metropolitanos tenham uma base comum.

- Adotar um sistema hierarquico de planos. Incorporar,
aléem do Plano Diretor, outros planos, em outras
escalas, necessarios ao correto ordenamento do uso
e ocupacao do solo. O sistema poderia ser composto
por planos abrangentes de varias escalas, partindo
da escala macro do planejamento metropolitano até a
escala micro do bairro ou de um perimetro intrabairro.

- Adotar o coeficiente basico Unico e unitario’. No
que tange a estratégia DOT, a adogao do coeficiente
1 pode auxiliar no direcionamento do adensamento
populacional e de atividades, assim como na
recuperacdo da valorizagdo imobiliaria gerada
pela melhoria ou implantacdo da infraestrutura de
transporte. Além disso, pode beneficiar a aplicagcao
dos instrumentos previstos no Estatuto da Cidade.

1. O limite de construgéo é chamado, no Estatuto da Cidade, de coeficiente de aproveitamento basico. Caso o Coeficiente Basico seja
igual a um (1), isto significa que o proprietario do imével pode construir, sem 6nus adicional, area equivalente, em m?, & area do terreno.
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Um dos avancgos do Plano Diretor da Cidade de Sao
Paulo foi a jungdo do desenvolvimento urbano ao
transporte — PDE/SP, Lei n® 16.050/2014. Para tal,
delimitou os Eixos de Estruturagdo da Transformacéao
Urbana que incidem nas areas de influéncia ao
redor das estagdes de trem e metrd, e adjacente aos
corredores de 6nibus. Para esses eixos, o coeficiente
de aproveitamento maximo estabelecido é de 4. Para
toda a cidade de S&o Paulo, o coeficiente basico é
fixado em 1.

Ao determinar o0s coeficientes maiores para
os corredores de ftransporte, o PDE/SP busca
otimizar o uso da terra onde existe infraestrutura
de transporte publico, atraindo um numero
maior  de incorporacdes nesse territorio,
aumentando assim a densidade populacional.

O PDE/SP buscou induzir o desenvolvimento urbano
nas areas com capacidade de transporte instalado, a
partir de pardmetros urbanisticos mais atrativos para
a produgao da moradia nas areas com infraestrutura
instalada. Os ganhos esperados para a cidade
sdo: a redugdao do uso do transporte individual,
eliminando assim as deseconomias, entre elas a
poluicdo ambiental; e a manutencdo da demanda por
transporte publico.

A Lei do Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo
do Municipio de Sao Paulo, Lei n° 16.402/2016,
manteve as diretrizes integrais propostas no PDE, e
como elemento complementar, detalhou as regras de
ocupagao do solo e parcelamento.

Cinco anos apo6s a aprovacao do PDE/SP, a Prefeitura
de S&o Paulo langcou um relatério de avaliagéo.
Segundo o relatério, o mercado imobiliario tem se
apropriado do estimulo paraimplementagcao de imoveis
nos Eixos de Transformagéo e Estruturacdo Urbana.

Entre 2014 e 2018, mais de 250 empreendimentos
foram licenciados nessa area. O numero de unidades
de 70m? nessas areas também apresentou um
crescimento. Entre 2004 e 2008, foram langadas
10.754 unidades, enquanto entre 2014 e 2018 foram
19.386 - um crescimento de 81%.

Também se observa a diminuicdo das ofertas de
vagas de estacionamento por unidade: 59% das
unidades residenciais langadas nos eixos foram feitas
sem vagas de estacionamento.



EIXOS DE ESTRUTURAGCAO DA TRANSFORMA(}AO
URBANA: QUALIFICACAO URBANISTICA.

Com objetivo de conferir qualidade urbana aos eixos, foram definidos os siguientes parametros e

incentivos urbanisticos:
Tamanho de Fruicao Aumento de
lote minimo publica coeficiente de

aproveitamento

Cota maxima

de terreno
por unidade
habitacional

Proibicao
de muro
continuo

Tamanho
minimo de
testada

Fachada

Desincentivos para .
ativa

vagas de garagem

Largura minima Incentivo ao
de calcada uso misto

Fonte: Plano Diretor llustrado de Sao Paulo, p.68. Disponivel em: https://gestaourbana.
prefeitura.sp.gov.br/. Acesso: 03/04/2020.




2. Incorporar a Politica Nacional de Mobilidade Urbana normas que
facilitem a integracao dos transportes ao uso do solo.

No escopo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), o Art. 24, estabelece que o Plano de
Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagao da
PNMU. Porém, observase, que ndo ha uma mencao
a relacédo entre o uso e ocupacado do solo com as
diretrizes de mobilidade.

&

A resolucao dos problemas de mobilidade passa pela
integracado entre planejamento urbano e mobilidade
e tal entendimento deveria ser explicitado na PNMU.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

O conceito de DOT deveria ser introduzido no
ordenamento brasileiro e replicavel nos planos de
mobilidade municipais, PDUI e planos diretores.

Entre as diretrizes que orientam a PNMU, poderia
ser introduzida uma mengao sobre a necessidade
de o Plano de Mobilidade prever orientacbes para
o ordenamento territorial, uso e ocupagédo do solo,
norteadoras para a promocao de politicas integradas
de uso do solo e mobilidade urbana.

Incluir a necessidade de elaboracao de Planos
de Mobilidade Metropolitano: esse instrumento
de planejamento possibilitaria a integracao
das diretrizes de mobilidade na escala
metropolitana, além de estruturar a coordenacgéo
de investimentos e uma melhor gestido dos
servicosdetransporte metropolitano. Noescopo
da estratégia DOT, as areas metropolitanas
possuem um grande potencial para sua
aplicagdo. No entanto, ainda nao dispoem de
um instrumento integrador adequado.
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Apesar de nao fazer parte do escopo obrigatorio,
muitos planos de mobilidade municipais determinam
diretrizes para serem assimiladas no escopo do
Plano Diretor a partir do entendimento que esses dois
assuntos nao podem ser tratados de forma separada
para se alcancar um desenvolvimento sustentavel.

Um exemplo é o Plano de Mobilidade Urbana
Sustentavel do Rio de Janeiro (PMUS), 2015. O plano
possui um capitulo dedicado a diretrizes e agdes
que possam embasar as discussdes em torno da
legislacao urbanistica da cidade, a fim de direcionar o
desenvolvimento urbano de maneira estruturada pela
rede de transporte coletivo proposta. Os objetivos sao:

- Parametros urbanisticos: corrigir o espalhamento
de potencial construtivo e da possibilidade legal do
adensamento por grande parte do territorio da cidade.

PLANO DE MOBILIDADE URBANA.

- Planos de estruturacao urbana em areas de
influéncia do transporte coletivo de massa: tornar
todo ponto de acesso a rede de transporte publico,
tanto no que diz respeito a acessibilidade disponivel,
quanto a busca de aproveitamento dos investimentos
feitos pelo municipio em qualificagdo da mobilidade
do territério.

-Estruturagao urbana: identificagdo das oportunidades
de intervencdo no sistema de mobilidade urbana que
contribuam para as diretrizes de ocupacgao estabelecidas
pelo Plano Diretor e nos Planos de Estruturagéo Urbana
- PEUs; identificacdo das politicas de uso e ocupacgao
do solo; elaboragao de nova hierarquia viaria baseados
nas novas centralidades.

- Corredores de transporte publico de massa:
exploracao de locais possiveis de intervengédo e
projetos DOT.

Fonte: Terminal Alvorada; Barra:desTijuca;'Rio de Janeiro. Mario Duréh 'Ortiz', 2015.




INCORPORAGCAO DA ESTRATEGIA DOT
EM POLITICAS PUBLICAS NACIONAIS
DE DESENVOLVIMENTO URBANO E

INFRAESTRUTURA..

A integracao entre as politicas publicas de mobilidade e o ordenamento territorial
€ 0 principio para a aplicagao das estratégias DOT.

A realizacdo de projetos urbanisticos de impacto
significa compatibilizar o planejamento com os
investimentos em transporte e mobilidade - municipal,
intermunicipal ou regional. Para isso, € necessario
implantar estruturas de gestao capazes de centralizar
dados e informacgdes, articular politicas setoriais, bem
como planejar e executar agoes.

Nesse sentido, recomenda-se, a introducao do
conceito DOT tanto nos sistemas de planejamento
territorial local quanto nos programas nacionais de
infraestrutura de transportes e mobilidade urbana.

3. Adotar o conceito DOT nos Planos de Desenvolvimento
Nacional e Territorial como uma ferramenta para alcancar

o desenvolvimento sustentavel.

Os planos de desenvolvimento nacional sé&o
estratégias de longo prazo para o desenvolvimento do
pais, construidas a partir da convergéncia de estudos
e reflexdes de 6rgdos de pesquisa e planejamento
da administragdo publica federal, de debates com
Ministérios setoriais do Governo Federal e de
contribuicées da sociedade civil.

Esses instrumentos tém como objetivo orientar as
politicas publicas e investimentos do Governo Federal,
logo a adocao, em seu escopo, de estratégia DOT,
possibilitaria a previsdo no orcamento da Unido
de investimentos em projetos DOT e, ainda, o seu
rebatimento em planos regionais. A seguir, sao
apresentadas algumas recomendagbes de como podera
se dar a ado¢ao da estratégia DOT no ambito federal.
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4. Incentivar a aplicacao de estratégias DOT nas politicas e programas

de infraestrutura de transportes.

Esta acdo esta relacionada aos programas na
esfera federal do setor dos transportes, pois
tratase de areas estratégicas para o fomento DOT.
Atualmente cabe ao Ministério da Infraestrutura
(Decreto n° 9.000 de 2017) a competéncia pela
Politica e o Planejamento Nacional de Transportes,

&

bem como, o estabelecimento das diretrizes para
sua implementacao e na definicado das prioridades
dos programas de investimentos. Considerando a
possibilidade de coordenar investimentos, a area
de transportes com iniciativas DOT propbe as
seguintes recomendacoes.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Inserir no quadro dos programas de infraestrutura
ferroviaria do Ministério da infraestrutura elementos
que possam fomentar a estratégia DOT. O Programa
de Concessdes Ferroviarias visa transferir a
ampliacdo, a manutencdo e a exploragcdo da
infraestrutura ferroviaria a gestdo privada, com
vistas a sanar deficiéncias de infraestrutura e
gestao e propiciar a efetividade da prestagao dos
servicos ferroviarios a sociedade.

- Adotar estratégias DOT nos programas de
Infraestrutura de Transporte e da Mobilidade Urbana
— Pro-Transporte. Inserir, entre as diretrizes gerais
para elaboragéo do projeto executivo e dos estudos,
a compatibilidade com estratégias voltadas para o
desenvolvimeto orientado ao transporte.



A criacdo das Regibes Metropolitanas (RMs) no
Brasil remonta a década de 1970. Desde essa época,
um dos principais desafios para a gestdo das RMs
brasileiras € a auséncia de ferramentas de gestédo
interfederativas eficientes para resolver os problemas

de escala metropolitana, como, por exemplo,
habitacdo, mobilidade e meio ambiente.
A partir da Constituicido Federal de 1988, os

municipios foram fortalecidos e, de certa forma,
arrefeceu o movimento de definicdo de politicas
territoriais de desenvolvimento regional. Por ser uma
matéria de competéncia estadual, cada RM acabou
por responder a propria legislacdo, com regras e
arranjos muito distintos.

Aaprovacéao do Estatuto da Metrépole supriu algumas
lacunas no tocante as normas para o ordenamento
territorial e desenvolvimento urbano das RMs e
AUs, por meio do estabelecimento de regras para
planejamento, gestdo, governancga interfederativa e
implementacdo das Fungdes Publicas de Interesse
Comum (FPICs).

Por outro lado, a PNMU deixa como lacuna a nao
obrigatoriedade de realizagdo de um Plano de
Mobilidade na escala metropolitana.

Tendo em vista a aplicagdo da estratégia DOT na
escala metropolitana, essa diretriz procura apresentar
algumas agdes e recomendagdes que podem ser
adotadas nas politicas publicas.




5. Adotar a estratégia DOT no Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado (PDUI) e nos outros instrumentos do Estatuto da Metrépole.

Como foi visto anteriormente, o Estatuto da
Metrépole, ao suprir uma deficiéncia da legislagao
federal acerca do planejamento metropolitano,
estabeleceu alguns instrumentos que as regides
metropolitanas deverao adotar.

&

Sao eles os PDUIs, planos setoriais interfederativos,
fundos publicos, operacbes urbanas consorciadas
interfederativas, consércios publicos, convénios de
cooperagao, contratos de gestao, parcerias publico-
privadas e interfederativas.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Adotar a estratégia DOT para as RMs no escopo
do PDUI, permitindo o desenvolvimento de projetos
DOT. Para tanto, recomenda-se:

(i) Fomentar o processo de transformagéo urbana.
(ii) Estabelecer a coordenacao dos planos
municipais setoriais.

(iii) Criar um fundo de fomento aos projetos
integrados e acdes vinculadas a estratégia DOT.

(iv) Evitar contradi¢des, interferéncias ou
superposicao de projetos.

- Criar instrumentos interfederativos para a aplicacao
de estratégia DOT na escala metropolitana, como
por exemplo, operagbes urbanas consorciadas
interfederativas.



O Projeto Urbanistico Recife-Olinda foi uma
tentativa de operagao consorcioada interfederativa
em um territério compartilhado no centro da Regiao
Metropolitana do Recife.

O objetivo do projeto era propor intervengbes e
instrumentos para promover um desenvolvimento
urbano de escala metropolitana que buscasse a
reabilitacdo urbana e ambiental através da melhoria
das infraestruturas, da mobilidade, dos transportes
e da rede de equipamentos coletivos e servigos a
comunidade, além da valorizagdo do espaco publico
e da paisagem. O desafio do projeto territorial era a
superacdo de uma visdo fragmentada e controlada
por interesses politico-partidistas divergentes em um
mesmo territorio.

Em 2005, foi realizado um acordo de cooperagao
entre os poderes executivos federal, estadual
e os municipais do Recife e de Olinda, visando
a elaboracédo e implementacdo do Projeto
Urbanistico Recife-Olinda. Tal articulagdo se deu
de forma pioneira, ndo s6 entre diferentes entes
da federacdo, mas também, entre os setores
envolvidos dentro de cada um deles. A partir desse
enquadramento institucional, foi formulada uma
proposta urbanistica para a area de 470 hectares,
que se viabilizaria através de uma operacéao
urbana cujas diretrizes urbanisticas e estratégia
de implementagao seriam definidas em conjunto
pelos diferentes poderes publicos.

Houve consenso de que a entidade ideal para a
implementacao do projeto seria um consércio publico.
Para a captacao de recursos privados, foi sugerida
a licitacdo direta de empresa para langamento do
Fundo de Direitos Imobiliarios. Assim, o consoércio
teria competéncias para adquirir ou administrar os
bens imoveis contidos no perimetro da operagao
urbana, ou ainda, se for o caso, ser contratado pela
unido para realizar as alienagdes necessarias.

Um dos desafios do projeto era a aprovacao da
operagao urbana, que deveria ser realizada por cada
um dos municipios. No momento n&o existia ainda o
Estatuto da Metrépole, que prevé operagdes urbanas
consorciadas interfederativas. Talvez por esse
motivo, o projeto urbanistico ndo foi realizado com
esse esquema.




6. Criar o instrumento Plano de Mobilidade Metropolitano baseado
nas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade e aprovar por lei.

O modelo atual de mobilidade adotado nas metrépoles
brasileiras pouco dialoga com as exigéncias
ambientais, sociais e econdmicas. O transporte
terrestre € o principal emissor de gases de efeito
estufa (GEE), e as dificuldades de circulagédo do
transporte individual e coletivo penalizam as relagoes
de emprego das metrépoles. Outro problema com
0 qual as metrépoles precisam lidar € a escassez
de recursos publicos que impde restricdes de
investimentos em novas infraestruturas para a
mobilidade metropolitana.

&

Uma revisdo do modelo de mobilidade metropolitano
deve se apoiar no desenvolvimento eficiente do
transporte coletivo, na contengao do aumento do uso
de modos motorizados individuais e na promogao
dos deslocamentos ativos. Devera avangar na
consolidacao de uma rede multimodal e integrada.
Além de enfrentar os desafios da gestdo e do
financiamento da rede de transporte coletivo. De modo
geral, as redes vém apresentando perdas gradativas
de passageiros, o que compromete a arrecadacao
das empresas e geram aumentos tarifarios regulares.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Instituir o Plano de Mobilidade Metropolitano,
baseado nas diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade. O plano também deveria estabelecer a
obrigatoriedade de realizacdo em todas as metropoles
da Nacéo, estabelecendo essa obrigatoriedade, no
quadro normativo brasileiro. “Se existe, no normativo
federal, o incentivo a integracdo da operagdo do
sistema de transporte, motivado pela sobreposi¢cdo
de atividades nos territorios municipais.” (LIMANETO;
ORRICO FILHO, 2014).

Na maioria das metropoles, os planos na escala
metropolitana se restringem ao transporte publico e
nao incorporam os demais principios da PNMU. Um
plano de mobilidade metropolitano pode viabilizar
uma melhor coordenacdo dos investimentos para
estruturar o sistema de transporte, assim como os
outros modais, que poderiam ser complementares ao
bom funcionamento da rede.






7. Incentivar a realizacao de Planos de Desenvolvimento
Estratégico Territorial de longo prazo com a participacao das
gestoes municipais e de atores privados, onde se integrem
politicaseacoesrelativasaoplanejamentourbano,infraestruturas

de transporte e servigcos urbanos.

As RMs devem buscar instrumentos de cooperagao
entre as administracbes publica e atores privados.
Nesse contexto, os planos estratégicos territoriais
poderao ser ferramentas aplicadas para a finalidade

&

DOT, devido a capacidade de congregar atores-chave
da esfera publica e privada, e formar consensos sobre
projetos estratégicos de estruturagao urbana.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Elaboragao de Planos Estratégicos
Metropolitanos onde se integrem as politicas
relativas ao planejamento urbano, infraestruturas
de transporte e servigos urbanos. Tais planos
deverao priorizar a integracao territorial, a partir
da analise e reflexdo coletiva e objetiva sobre os
problemas e potencialidades territoriais; fortalecer a
participacao cidada; e definir um modelo de futuro
para o territério e a mobilidade.

A diferenca entre o Plano Estratégico Metropolitano
e o PDUI é que o primeiro pressupbe uma
participagcdo mais ativa dos atores privados. Trata-se
de um projeto da sociedade, em associacao com o
poder publico, a fim de fomentar o desenvolvimento
territorial. Outro dado importante sobre o Plano
Estratégico é que ele nao € um plano de gestao na
medida em que devera perpassar as varias gestdes
governamentais no tempo.



A incorporagdo do planejamento
estratégico foi uma das grandes
inovagoes da politica urbana da cidade
de Bilbao (Espanha) nos anos 1990.
Gragas ao uso dessa ferramenta,foi
possivel realizar a regeneragao
urbana de Bilbao, que conjugava o
planejamento territorial (urbano e
metropolitano) e as grandes operagoes
urbanisticas. O plano possui dois
aspectos fundamentais:

* Visdo conjunta de todos os governos
(local, estadual e nacional); e

» Criacdo de mecanismos de gestao,
promocdao e financiamento dos
grandes projetos.

Plano Geral de Ordenacao
Urbana (PGOU) areas de
oportunidade

Pacto das Infraestruturas
e operagdes estratégicas
integradas

Plano Estratégico para a
Revitalizacao da Bilbao
Metropolitana

Plano Territorial Parcial da
Bilbao Metropolitana

Plano Geral de Ordenacao
Urbana (PGOU)

O Plano Estratégico de Revitalizagdo da
Metrépole de Bilbao, datado de 1992,
possuia como principais ferramentas:

» facilitava ac¢oes integrais;

* 0 planejamento de longo prazo;

* identificava as necessidades e
oportunidades;

* priorizava os recursos em fungao dos
temas prioritarios;

* estava orientado a participagao
publico-privada;

* estimulava a consciéncia comunitaria.

Para levar a cabo o plano, a metrépole
contava com uma associacao publico-
privada denominada Bilbao Metrépoli-30.
A associagcdo era responsavel pelos
projetos de planejamento, promocgéo e
estudos dirigidos a recuperacao.
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Constituida 1992
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DESENVOLVER UM SISTEMA DE PLANEJAMENTO
E MARCO LEGAL NA ESCALA MUNICIPAL CAPAZ
DE VIABILIZAR AS ESTRATEGIAS DOT.

O principal desafio € a coordenacéo entre as leis especificas reguladoras de projetos
urbanos, melhorias de infraestruturas e transformacgéo urbana.

Muitas vezes, os Planos Diretores municipais sao
insuficientes ou pouco precisos no que se refere a
definicdo de conceitos e parametros urbanisticos,
demarcacdo dos instrumentos no territério e
determinagdo de prazos para implementacdo e
operacionalizagcaode procedimentos administrativos
necessarios para a execucao de projetos DOT.
Observa-se, em alguns casos, até incongruéncia
entre os instrumentos, institutos e procedimentos
previstos no Plano Diretor e as demais leis
urbanisticas municipais.

Por outro lado, as leis de uso e ocupacéo do solo,
por basearem-se em uma légica do “lote para dentro”
nao oferecem suporte suficiente para projetos e
estratégias DOT.

Diante das problematicas apresentadas, a presente
diretriz propde acgbes que buscam adequar o
planejamento urbano e a mobilidade as estratégias
DOT, bem como indicar instrumentos complementares
ao Plano Diretor que possam corrigir incongruéncias
entre normas urbanisticas.

8. Adotar, no Plano Diretor Municipal, diretrizes capazes de viabilizar
e tornar o ambiente favoravel a aplicacao de estratégias DOT.

O Plano Diretor é o principal instrumento de
desenvolvimento urbano, devendo promover a
coordenacado entre as normas urbanisticas de
uso e ocupacao do solo, e as politicas setoriais
voltadas a questbes urbanas, entre elas, a politica
de mobilidade municipal.

Ao definir uma série de conteudos minimos que
devem integrar um Plano Diretor e os instrumentos
urbanisticos, juridicos e tributarios que necessitam de
previsdo legal para utilizacdo, o Estatuto da Cidade
indica as duas fungdes principais que o Plano Diretor
deve cumprir (EVERS et al., 2018): fungéo estratégica
e fungcado normativa.



&

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Incorporar recomendagoes para a aplicagcao da
estratégia DOT nas fungoes estratégicas:

- Indicar, no zoneamento, areas estratégicas para
projetos DOT.

- Construir cenarios de adensamento populacional,
prevendo o aumento ou

reducéo do perimetro urbano.

- Coordenar as diretrizes de uso e ocupacao do solo
com aquelas determinadas no Plano de Mobilidade.

- Adotar as diretrizes estabelecidas na

escala do PDUI, entre elas a previsdo
de operagoes urbanas interfederativas
no escopo do Plano Diretor Municipal.

Prever, no escopo normativo do Plano Diretor,
normas que possam incentivar e viabilizar a
aplicacao das estratégias DOT:

- Empregar os institutos do parcelamento,
edificagdo e utilizagdo compulsérios (PEUC) e o
IPTU progressivo no tempo para combater os vazios
urbanos, em areas consolidadas.

- Adotar parametros urbanisticos que facilitem
a caminhabilidade.

- Definir um coeficiente de aproveitamento basico
unico de valor 1.

- Prever a aplicagdo da Outorga Onerosa do Direito
de Construir (OODC), criando isenc¢des e incentivos
sobre a outorga e da Outorga Onerosa de Alteracao
de Uso (OOAU).

- Prever incentivos urbanisticos para
induzir o desenvolvimento ou aquecimento
do mercado imobiliario.

- Prever o uso da Contribuicdo de Melhoria para o
financiamento da urbanizagao.

- Em areas com potencial de transformacao urbana,
indicar o uso do instrumento Operagao Urbana
Consorciada (OUC).
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O Plano Diretor de Curitiba de 1966, tinha como
objetivo o descongestionamento da area central da
cidade, o controle da distribuicdo demografica por
meio de habitagdes populares e o desenvolvimento
econdmico ao longo dos eixos de transporte.

Nesse sentido, o PD de Curitiba foi inédito ao
apresentar planejamento voltado ao desenvolvimento
do transporte e a implantagdo do BRT (Bus Rapid
Transit). A partir das determinacdes estabelecidas, foi
verificado o adensamento no entorno dos corredores
de transporte, com aumento de populagdo e
atividades. Atualmente a cidade conta com 81km
de vias e a demanda do transporte é de 750.000
passageiros/dia (STEER DAVIES, 2018).

PLANO DIRETOR DE CURITIBA.

As principais diretrizes foram:
- Prioridade ao transporte coletivo.

- Rigor na aplicagéo das leis que regem a ocupacao e
0 uso do solo.

- Definigao clara do sistema viario e
integracao entre as fungdes urbanas.

- Planejamento urbano a servigo do
desenvolvimento econémico e social e da conservagao
do meio ambiente.

Arevisao do plano em 2015 retomou o tripé: transporte,
sistema viario e uso do solo; e expandiu as diretrizes
a fim de acolher as diretivas do Estatuto da Cidade.

- ESTRUTURACAO URBANA
VISAO FUTURA

Legenda

- Eixo estruturante
== Via conectora
== Eixo de transporte
—— Eixo principal
Via metropolitana
= Rodovia
Area de protecao ambiental
I Unidade de conservacao
N Bosque nativo relevante
7= Parque linear
I Area de alta densidade
Area de média densidade
Area de baixa densidade
Area industrial e de servico
Centralidades
@ Terminal de transporte
@ Conexdes



9. Incorporar ao sistema de planejamento os planos de menor escala e
instrumentos complementares ao Plano Diretor.

O Plano Diretor nao é suficiente para o estabelecimento
de projetos urbanos, sendo necessario que o projeto
DOT aconteca em duas escalas relacionadas ao
desenvolvimento da cidade:

A primeira é na escala do Plano Diretor, em
que precisam ser estabelecidas normas de
uso e ocupagdao do solo capazes de fomentar
e viabilizar a aplicagdo de estratégias DOT.

O segundo, é a elaboracao de planos de ocupacéao
urbanistica que determinam os tragcados viarios, os
espacos livres e a ocupacao do espaco privado.
Caberia ao plano urbanistico complementar ao
Plano Diretor, ser o instrumento adequado para
viabilizar a implantagao DOT.

&

- Criar no escopo normativo municipal o “Plano
de Urbanizacgao Intermediaria” e o “Plano Parcial”
(detalhe na Diretriz 1 da Linha Estratégica 3), como
instrumentos de planejamento capazes de conectar
determinadas orientacbes do Plano Diretor com a
escala de projetos urbanisticos.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Plano de Urbanizagao Intermediaria: determina a
ocupacao do solo, as normas de parcelamento,
os parametros urbanisticos, também define a
localizacado das infraestruturas e dos equipamentos
coletivos principais.

detalha as

Plano Parcial: intervengdées em

uma determinada regido. Estabelece regras
sobre a implantacdo das infraestruturas,
desenho dos espagos publicos, a implantacéao,

a volumetria e as regras para a edificagdo.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

Ha um projeto de lei em tramitacao (PL5680/2019)
que busca incorporar quatro tipos de planos ao
Estatuto da Cidades: o Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI); o Plano Diretor; o Plano de
Urbanizacao; e o Plano de Pormenor.

Dessa forma, a tipificacdo podera corrigir
distorcbes ao condicionar as intervencgbes
publicas e privadas ao conteudo preestabelecido
de cada plano previsto na normativa federal. Tal
padronizacado dos planos poderia oferecer uma
maior segurancga juridica aos empreendedores.



10. Adotar, no escopo do Plano de Mobilidade, diretrizes
capazes de conciliar o fluxo dos deslocamentos diarios com

uso e ocupacao do solo.

Reverterprogressivamente atendénciade crescimento
espraiado e fomentar uma cidade compacta sao
meios de alcancar uma mobilidade mais sustentavel,
com coesao social e melhor acesso ao emprego.

&

Deve-se intensificar a cidade existente, isso é&,
favorecer a densidade populacional, recriar os
percursos de pedestres, reduzir as distancias
percorridas e integrar melhor as funcoes
urbanas com a rede de transporte coletivo.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

A seguir, algumas recomendag¢des que podem ser
adotadas no escopo do Plano de Mobilidade com o
objetivo de fomentar a estratégia DOT:

- Incorporar a estratégia DOT nos Planos de
Mobilidade. Na elaboracao do plano, é preciso prever
a utilizacao de estratégias DOT nas acoes referentes
a construcao e ampliagcao de infraestruturas.

- Definir os eixos de transporte de média capacidade,
tendo em conta a sua capacidade para estruturar e
transformar os territorios urbanos, e considerando os
processos de adensamento demografico, construtivo
e de qualificacdo do espaco urbano.

- Propor integragdo de modais nas estagdes de
transporte de média e alta capacidade.

- Limitar a circulagcéo de veiculos nos
centros das cidades a fim de fomentar o uso do
transporte coletivo.
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A implementacao da estratégia DOT depende de
ferramentas e instrumentos de planejamento e gestao
que favorecam o desenvolvimento de projetos urbanos.
Ou seja, demanda o uso de mecanismos que busquem
tuar de forma estratégica em areas que necessitam de

oes publicas para a reabilitacdo urbana e a melhoria
da mobilidade, e, ao mesmo tempo, requlem e incentivem
participacao de diversos atores em locais onde ha
tratividade mercadologica.
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A adogao desses mecanismos, no entanto, muitas vezes
enfrenta obstaculos: instrumentos urbanisticos que ja estédo
considerados no Estatuto da Cidade ainda sdo pouco utilizados
pelos municipios, sobretudo em cidades médias e pequenas.
Também se destaca a baixa participacdo dos distintos entes
federativos na estruturagao e implementacéo de projetos urbanos
e a auséncia de instrumentos alternativos ao processo de
desapropriacédo, que demandam tempo e custos que esbarram na
capacidade financeira de diversos municipios.

O objetivo deste capitulo é trazer diretrizes e agdes que buscam
incorporar ao ordenamento juridico brasileiro atual a adocéo de
instrumentos de planejamento e gestdo e gerar recomendacgdes
para os instrumentos urbanisticos, ja previstos pelo Estatuto da
Cidade (Lei n° 10.257/01), como forma de consolidar tanto a
estratégia como os projetos DOT.




Utilizacao de novos instrumentos para implementagcao e
operacionalizagidode projetos DOT nas cidades e regioes metropolitanas.

Implementar sistema de planos urbanisticos especificos definidos
nos Planos Diretores Municipais: Planos Parciais.

Introduzir instrumento para a reorganizacdo fisica e juridica de
terrenos: reparcelamento ou reajuste de terrenos.

Efetivacdo do uso de mecanismos e instrumentos.

Explorar possibilidades atuais da desapropriagéo.

Implementar instrumentos de orientagéo do desenvolvimento urbano
em areas DOT.

Utilizar imoveis publicos dos distintos entes federativos em areas DOT.




UTILIZACAO DE NOVOS INSTRUMENTOS

PARA IMPLEMENTACAO E OPERACIONALIZACAO
DE PROJETOS DOT NAS CIDADE

E REGIOES METROPOLITANAS.

A introducao de duas ferramentas de planejamento e gestao
do solo, amplamente utilizadas em outros paises do mundo,
para facilitar a operacionalizagcado da estratégia DOT no territério.

Estaprimeiradiretrizbuscaexplorardoisinstrumentosde
planejamento e gestdo que sdo amplamente utilizados
em outros paises do mundo, inclusive na América
Latina, e tém forte relacdo com a implementacao de
projetos DOT: (i) o Plano Parcial — plano urbanistico
especifico, comumente conhecido como Plan Parcial

em espanhol, ou “Plano de Pormenor” na legislagéao
portuguesa — e (i) o Reparcelamento, também
conhecido como reajuste fundiario, de terra ou de
solos (do inglés Land Readjustment); ou, ainda,
como redesenvolvimento urbano.
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1. Implementar sistema de planos urbanisticos especificos definidos
nos Planos Diretores Municipais: Planos Parciais.

O Plano Parcial € um instrumento de planejamento
urbanistico previsto em diversos ordenamentos
juridicos internacionais, cuja funcdo €& estabelecer
no solo urbanizavel uma ordenacgao de detalhe, para
iniciar o processo de transformagéo do solo.

Assim, podemos definir o Plano Parcial como
instrumento que direciona a urbanizagdo do solo
de expansado urbana, transformando-o em urbano
e dotando-o de infraestrutura urbana, e solo para
equipamentos publicos, areas verdes, etc.

Além disso, também pode ocorrer em area
urbana onde pretendase trazer mudangas em sua
condicdo atual. Sua relagdo com a implementacao
de projetos DOT é clara, com a visdo de
definir areas de atuagcao DOT dentro das cidades.

Plano diretor Municipal
(PDM) Modelo de Ocupacao

Assim mesmo, o Plano Parcial € um instrumento de
gestao, na medida em que envolve os proprietarios,
investidores e o poder publico num processo de
“negociacao compulséria”, pautado no principio da
equidade na definigdo de obrigagdes e dos beneficios
aos proprietarios do solo (MONTANDON, 2009:104).

Isto significa que a implementagéo de Planos Parciais
busca romper com a légica de mercado de ocupagao
lote a lote, estratégia sinérgica ao projeto DOT.

A seguir, mostra-se o caso aplicado no sistema de
planos para o desenvolvimento urbano na Colémbia.

Plano Parcial

Zona definida pelo PDM
para macroprojetos

Fonte: Esquema grafico de Sistema de Planos Urbanisticos. (Governo de Medellin, 2016).
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O reparcelamento, € um instrumento comum no
ordenamento territorial de diversos paises do mundo
e na América Latina. No Brasil, foi trazido de forma
muito incipiente em algumas legislacbes locais e
ainda nao existem experiéncias especificas. Apesar
disso, esta previsto nos atuais Planos Diretores
de Belo Horizonte, Curitiba e Sao Paulo, porém
sem lei especifica elaborada e com “tropicalizacdo”
de diversas questbes para que nao esbarrem no
ordenamento juridico vigente).

Este instrumento tem como
desenvolvimento urbano por meio de uma
execugdao compartilhada, ou seja, onde
proprietarios (publicos e privados) contribuem
com seus imoveis para o remodelamento e
novo desenho urbanistico com diversos fins. O
reparcelamento tem como objetivo principal
organizar o novo parcelamento de uma area
de intervengado a partir da distribuicao dos
custos e todas as consequéncias decorrentes
a intervencgao.

objetivo o

A principal vantagem consiste na substituicdo da
negociacao atomizada com cada proprietario por um
meétodo de tomada de decisao coletiva.

O mecanismo principal paraaexecug¢aodoinstrumento
de reparcelamento, seria a mudanca no desenho,
localizacdo, dimensbes e area de diversas parcelas
de terra, por meio de um processo de remembramento
de lotes e posterior desmembramento, buscando
atingir o cenario de desenho urbano pretendido, ou
seja, antigos lotes sdo transformados em novos,
com localizagao e formato parcial ou totalmente
diferentes (SOUZA; OCHI; HOSONO, 2018).

A  “inovacdo” deste instrumento seria,
justamente, a participagcdo dos proprietarios de
solo no projeto urbanistico a ser desenvolvido,
dividindo, de forma igualitaria, os custos e
beneficios gerados pelos mesmos, diminuindo
(e podendo até zerar) a necessidade de
desapropriagcao para a producao de reserva de
terra para diversos fins do projeto urbanistico.



Solo ou lotes que Transformacao Lotes e usos resultado
participam da operacao urbana da operacao

Land Readjustement

Poligono de atuagdo @ Desenho de novas ruas

Adensamento e usos mistos

- Lotes incluidos na operagao nas zonas centrais
Cessao de espacos piiblicos:
— = = Ruas incluidas na operacao praca e parque

@ Cessao de areas para equipamentos

Distribuicao dos novos lotes
ou remunera¢ao

Fonte: Esquema grafico de do Reparcelamento. Elaboragcédo IDOM, 2020.




PRINCIPAIS BARREIRAS:

- O desenvolvimento de uma féormula idénea, em que
se consideram as possibilidades do ordenamento
brasileiro, para valorar os terrenos inicialmente
entregues ao projeto, preservando os principios de
transparéncia e seguranca juridica.

- Tornar a operacao atrativa para os proprietarios de
terrenos localizados no setor objeto de reparcelamento

&

e para possiveis promotores interessados em investir
na etapa de execugao das obras a cargo de futuros
beneficios imobiliarios.

-Aaplicacéo desse instrumento depende da existéncia
de um sistema de planos urbanisticos municipais,
gerais e de detalhamento, como foi explicado
anteriormente nos Planos Parciais.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Implementar o reparcelamento dentro do rol de
instrumentos urbanisticos do Estatuto da Cidade.
Essa medida auxiliaria em: (i) conhecimento e
capacitagao dos gestores municipais; e (ii) unificagéo
de conceitos, nomenclaturas, parametros, etc.

- Explorar féormulas para avaliar os direitos urbanisticos
integrados pelos proprietarios dos terrenos originais no
processo do reparcelamento e sua correspondéncia
na adjudicacao dos terrenos de resultado.

PRINCIPAIS OPORTUNIDADES:

No ordenamento juridico atual, ja existem formas de realizacdo de associagao voluntaria de proprietarios de
imoéveis em um projeto urbanistico com reparcelamento, por meio de Sociedade de Propdsito Especifico (SPE)

e Fundos de Investimento Imobiliario (FII).






EFETIVACAO DO USO DE MECANISMOS

E INSTRUMENTOS.

Acoes relacionadas cominstrumentos e mecanismos existentes no ordenamento juridico,
porém, com dificultades para sua implementacdo e que podem facilitar a implantacéo

de projetos DOT.

Algumas acg¢bes sdo apresentadas, com relacéo
a instrumentos e mecanismos existentes no
ordenamento juridico que podem ser aplicados,
ou revisados, para implantar o conceito DOT
como estratégia territorial prevista no Plano
Diretor Municipal.

Além disso, também apresentara acoes especificas
para projetos urbanisticos liderados por entes
federais sem gerencia sobre o odenamento territorial,
buscando uma maior sinergia de suas agdes com
aplicabilidade para finalidades DOT.

3. Explorar possibilidades atuais da desapropriacao.

Segundo Brega (2014), cabe ao Poder Publico
promover o planejamento urbano e a regulagéo do
uso do solo, de modo que as faculdades decorrentes
da propriedade privada sejam aquelas previstas no
PDM e, a partir de 2015, também nos PDUIs.

O instrumento da desapropriacdo urbanistica’, que
pode ser utilizado pelos distintos entes federativos,
auxilia na formacdo de um banco de solo, tanto
para a instalacao de infraestrutura de transporte

massivo, como para o remodelamento urbanistico
de lotes privados para fins de melhora urbanistica
e de arrecadagao de recursos publicos para a
realizacéo da obra.

Entretanto, o instrumento deve ser utilizado
com apoio de um plano urbanistico
que fundamenta, adequadamente, sua
implementacao, (BREGA, 2014).

1. Tem sido entendido que, diferentemente das expropriagbes comuns, que atingem bens individualizados, a desapropriagdo urbanistica
atinge areas e setores completos. Abrange, além dos imdveis necessarios para obras publicas, areas destinadas a edificagdes de uso
privado, de acordo com as regras fixadas no plano.19. Portanto, a desapropriagao urbanistica inclui imoveis que terdo destinagao publi-
ca - por exemplo, a implantacédo de uma praga ou a construgédo de um equipamento social - , bem como bens que serdo retirados dos
particulares para voltarem, ao fim da execugao do plano, urbanificados ou reurbanificados, ao dominio privado. (BREGA, 2014, pg.4).



PRINCIPAIS BARREIRAS:

- Muitos projetos de infraestrutura urbana liderados
por entes federativos, ndo apresentam projetos
urbanisticos associados a infraestrutura, e néo
contemplam a possibilidade de desapropriagédo
urbanistica.

- Aindenizacao deve ser em dinheiro e com um valor

“‘justo”, um conceito abstrato.

- Nao ha possibilidade de pagamento da indenizagao
da desapropriagao urbanistica por meio de permuta
com outro imovel nem sua entrega apds a imisséo na
posse pelo Poder Publico.

&

- Processo moroso, que envolve muitas partes:
Poder Publico, diferentes proprietarios privados e
procedimentos legais.

- Percepcdo negativa por
proprietarios desapropriados.

parte dos

-Faltadeplanejamentodostemposdedesapropriacao.

- Falta de coordenacgao entre entes federativos nos
projetos de desapropriacao liderados pelo Estado ou
governo federal.

Os Projetos DOT devem ser discutidos e debatidos
amplamente com os agentes envolvidos e aqueles
que serao desapropriados, buscando formas de
conciliagéo e participagéo.

- Projetos urbanisticos devem englobar planos de
desapropriagdes e de infraestrutura urbana que
representem as demandas DOT.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Estabelecimento de relacdo e coordenacao clara
entre desapropriacdo e ordenamento urbano
municipal/metropolitano.

- Planejamento e estratégia na cronologia do
projeto urbanistico, prevendo desapropriagdes no
primeiro momento.




4. Implementar instrumentos de orientagao do desenvolvimento

urbano em areas DOT.

Esta ac&do busca enumerar os principais instrumentos
urbanisticos presentes na realidade do ordenamento
territorial brasileiro, que possam auxiliar na estratégia
e implementacao de projetos DOT. Vale destacar
que varios desses mecanismos estao presentes no
Estatuto da Cidade, mas alguns municipios também
criaram outros instrumentos que sao coerentes com a
adocgao de estratégias DOT.

Alguns dos principais, detalhados nas proximas
paginas, sado: Parcelamento, Edificagdo ou Utilizagao
Compulsérios (PEUC); IPTU Progressivo no Tempo;
Desapropriacdo com Pagamentos em Titulos da
Divida Publica; Zonas Especiais de Interesse Social
(ZEIS); Direito de Preempcao; Transferéncia do
Direito de Construir; Consoércio Imobiliario. Além dos
anteriores, o Caodigo Civil, por sua vez, prevé dois
instrumentos: Dagdo em Pagamento e Abandono.

PRINCIPAIS BARREIRAS:

Os principais motivos para as baixissimas
taxas de implementacao real dos instrumentos
urbanisticos s&o:

- Falta de capacitacdo dos técnicos municipais e
da capacidade institucional para acompanhar as
demandas que s&o exigidas para a implementacao
dos instrumentos.

- Interesses individuais e especulativos sobre a terra
urbana que se sobrepbéem a implementacdo dos
instrumentos que buscam atender aos interesses
coletivos (FROTA, 2016 e SAO PAULO, 2019).

- Generalizacdo dos instrumentos nos PDMs,
gue ndo orientam uma estratégia adequada ao
ordenamento urbano.

- Falta de adequacéo dos tempos de aplicabilidade
dos instrumentos urbanisticos.






PEUC+ IPTU PROGRESSIVO + DESAPROPRIACAO COM

TiTULOS DA DiVIDA PUBLICA.

C.A. Basico =1

Area do terreno

.

o,
»
-

Potencial construtivo
—— adicional (coeficiente de
aproveitamento maximo)

— 1x a area do terreno (coeficiente
de aproveitamento basico = 1)

0 que acontece com construgdes acima do C.A. Basico?

Caso o empreendedor queira construir além do C.A. Basico, até o limite maximo estabelecido, tera
que pagar uma contrapartida financeira chamada Outorga Onerosa, que pode ser destinada a um
Fundo Municipal que busque financiar projetos DOT.

Podem ser revertidos para financiar projetos DOT
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Habitacao de  Unidades de Planos de  Transporte piiblico, Equipamentos  Espacos Areas  Patrimdnio
interesse conservacao bairro ciclovias e sociais piiblicos verdes cultural
social ambiental calcadas
DEFINICGAO

Determinaque osiméveis ociosos ou ndo ocupados sejam parcelados, edificados ou utilizados em um determinado
prazo de tempo, ou seja, de forma compulsdria, com o objetivo de atender a fungao social estabelecida pela

regulacao urbanistica.

Imdveis ociosos sdo aqueles cujo aproveitamento seja inferior ao minimo definido no Plano Diretor ou em

legislacao dele decorrente.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

O PEUC, combinado com o iptu progressivo no tempo
e a desapropriacdo com titulos da divida publica,
podem ser um instrumento utilizado pelo poder publico
para ampliar seu banco de

solo em areas DOT.

A area de influéncia DOT (e sua priorizagao no tempo)
podem servir de referéncia para orientar os locais
prioritarios de aplicagao e fiscalizagdo da PEUC e,
posteriormente, do IPTU progressivo no tempo.

A possibilidade de desapropriagdo com pagamento
por meio de dividas publicas.

A forma executora instituida para gerenciar o projeto
DOT pode ser a mesma instituicdo que cuide dos
procedimentos de operacionalizagdo do PEUC.

Forma compulséria prevista de proprietarios privados
de imobveis, que nado aderem aos parametros
estabelecidos pelo plano urbanistico do DOT.



DAGAO EM PAGAMENTO.

@
T Proprietario do imével

com dividas

Transferéncia
do imavel

Paga a divida
com o imével

DOT <«

— i

Prefeitura

DEFINICAO

A dacao em pagamento € uma forma de proprietarios com dividas tributarias poderem quitalas por meio de
terrenos ou edificios.

Para o municipio (credor), o instrumento serve para a obtencao de terras de interesse publico, independentemente
da vontade do proprietario em vendélas.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

Esse instrumento pode ser utilizado de forma prioritaria  * Possibilidade de proprietarios privados quitarem
nas areas de influéncia DOT, pois conjuga duas dividas com municipio e, em muitos casos, fazer
questdes latentes: cumprir a fungao social da propriedade.

» Dificuldade de orgcamento publico para obtencao de terra;




TRANSFERENCIA DO DIREITO DE CONSTRUIR.

Todo imével possui um potencial construtivo, calculado a partir de sua area e de seu coeficiente
de aproveitamento maximo. A Transferéncia do Direito de Construir permite que este potencial
construtivo seja utilizado em outro local, em iméveis urbanos privados ou ptiblicos.

Preservacao de
bens culturais

Implantacao de
corredores de
onibus

Habitacao de interesse
social e regularizacao

2

Implantacao de parques
€ preservacao de areas

fundiaria de interesse ambiental

Proprietario

I

lﬂw Prefeitura

DEFINIGAO

Emite declaragao
permitindo a transferéncia

Possibilidade facultada ao proprietario de, mediante escritura publica, transferir ou alienar o potencial de um
imovel para outro, desde que localizado na area urbana e em um setor onde seja aplicavel a outorga onerosa
do direito de construir, limitado ao coeficiente de aproveitamento maximo.

A utilizacao desse instrumento tem como requisito a doagado do imével ou de parte dele ao municipio.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

No que se refere as areas de influéncia DOT,
as mesmas poderiam receber o instrumento de
duas formas:

* Para areas com necessidade de desapropriacéo,
negociar com os proprietarios de imoveis a
transferéncia do direito de construir (coeficiente

de aproveitamento basico) do total da area ou de
parte (por exemplo, para fins de aumento de vias
e calgadas).

* Recebimento do potencial construtivo de imdveis fora
da area de influéncia DOT para em setores DOT onde se
busca um maior adensamento construtivo e populacional.



ZEIS - ZONAS ESPECIAIS DE INTERESSE SOCIAL.

DEFINIGAO

Zonas urbanas destinados ao uso habitacional, ou seja, integram o perimetro urbano do municipio e devem
possuir infraestrutura e servigos urbanos ou garantir a viabilidade da sua implantagao.

A Lei n®11.977/09 estabelece 2 tipos:

ZEIS 1: Areas publicas ou privadas ocupadas por assentamentos precarios.
ZEIS 2: Areas, terrenos e imdveis vazios, subutilizados ou n&o utilizado para a producéo de habitagdo de

interesse social (HIS).

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

Tratase de um banco de solo para atendimento de
moradia de interesse social, que, tem sinergia com as
estratégias DOT:

Garantir a reserva de terra por isso devem estar
definidas e demarcadas nos Planos DOT como
areas prioritarias para a formagao de banco de solo
para fins habitacionais.

Possibilita um maior adensamento construtivo
e populacional compativel a qualidade urbana
pretendida a area de influéncia DOT.

Garante uma diversidade social para a area de
influéncia do DOT, com distintos produtos imobiliarios
e formas de financiamento imobiliario de programas
publicos e, também, privados.




CONSORCIO IMOBILIARIO.

Proprietario do
> imovel ocioso

¢

s 2

Transferéncia
do imavel

DEFINIGAO

‘
&
5

M

A prefeitura 0 proprietario recebera
pode parcelar parcelas do terreno com
o imovel valor correspondente

 —.
e0®0,
: A prefeitura 0 proprietario recebera
Prefeitura Iltwm# pode edificar unidades imobiliarias
o imovel com valor correspondente

Cumprimento da fungao
social da propriedade

<
< g

e 4 e

¢

ao valor do imovel antes
das obras realizadas

ao valor do imdvel antes
das obras realizadas

Estabelece um tipo de parceria entre o poder publico e a iniciativa privada, tendo em vista a viabilizacdo de
planos de urbanizagao ou edificagdo quando o proprietario do imével vazio ou subutilizado ndo tem recursos
para realiza-lo de forma auténoma (regulado por lei).

No final da operagéo, o proprietario recebe unidades imobiliarias devidamente parceladas ou edificadas que
corresponde ao valor do imovel antes da execugao das benfeitorias.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

A principal
aplicado ao
desembolso
na desaprop

vantagem desse instrumento,
DOT, é que o0 mesmo ndo exige
imediato de recursos (como ocorre
riacao urbanistica).

A adesao do proprietario pode ser facilitada, mesmo
sem a sua participagcdo na valorizagdo econdémica
do imovel, mas pelo fato de que o imovel sofrera
intervengcdes e obras e a sua qualidade urbana e
construtiva ira incrementar.



COTA DE SOLIDARIEDADE.

Todo empreendimento com area
computavel acima de X m2 deve:

)

Doar Y% de sua area construida
para producao de HIS

No proprio Em outro Ddégéo de
L local ou local ou terreno )

DEFINIGAO

O Plano Diretor de Sao Paulo definia que seria aplicada cota de solidariedade em empreendimentos com area
computavel superior a 20.000 metros quadrados deveriam destinar uma area adicional de 10% para fins de
habitacido de interesse

social — HIS.

O objetivo era montar um banco de solo para atender a familias com renda de até 6 salarios minimos.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

Tem grande potencial de sinergia com a estratégia  Também ¢é um instrumento que pode ampliar o
DOT, pois ajudaria a fomentar um banco de solo que  adensamento construtivo associado ao adensamento
pode ser reservado para fins de moradia social naarea  populacional, que veem de encontro com a ampliagédo
de projeto DOT, sem que o poder publico tenha que  da oferta de passageiros para a infraestrutura de
utilizar de recursos orgamentarios para desapropriagdo  transporte massivo.

de areas ou para compra de imoveis.




COTA PARTE.

Cota Parte

DEFINIGAO

Wit S
HHD S <

Cota Parte

Define a densidade habitacional a partir da relagcao entre o niumero de unidades habitacionais a serem idealmente

produzidas e a area total do terreno.

Seu objetivo é garantir a otimizacao do uso do solo em areas beneficiadas por investimentos publicos, definindo

0 numero minimo de unidades habitacionais que

deverao ser construidas em funcédo da area de determinado terreno.

RECOMENDAGOES PARA APLICABILIDADE COM DOT

O adensamento construtivo auxilia na recuperagao
de mais valia fundiaria para financiamento do projeto
urbanistico para a area DOT, porém, muitas vezes nao
gera um adensamento populacional e de empregos,
que é condicao basica para a operacado adequada do
modal de transporte massivo publico adotado pela
estratégia DOT.

Neste sentido, o parametro urbanistico definido
com Cota Parte possibilita tanto uma ampliacao
de area construtiva como o recebimento de um
maior contingente populacional, com diversidade
social e etaria.



Esta acdo tem como objetivo a formulagdo de
recomendacdes para criar um banco de solos que
poderia ser utilizado tanto para a execugao das
obras e para a implementagdo da infraestrutura
de transporte quanto como para outras finalidades
do DOT, como financiamento da urbanizacéo
e da propria implementagdo da infraestrutura
de transporte, ou a promogdo de areas e
equipamentos publicos (usos do solo ndo rentaveis).

Assim mesmo, os iméveis publicos teriam a funcao de
auxiliar na implementacgao do projeto DOT, segundo a
necessidade de cada projeto.

Neste sentido, os trés niveis de entes federativos
contam com bens e solo pulverizados pelo territorio
que podem formar parte de projetos DOT, buscando
que tais iméveis cumpram com sua fung¢ao social e
tragam beneficios para a coletividade de acordo com
as estratégias DOT, sendo que, em muitos casos,
estdo desocupados e sem uso efetivo.

Os diversos entes federativos possuem bancos de
solos em varios pontos do territério, muitas vezes
ligados a redes de infraestrutura de transporte de
massa. Entidades como companhias de agua,
esgoto, drenagem, telecomunicagbes etc. também
podem possuir solos urbanos em areas de influéncia
DOT e, dessa forma, contribuir para a realizacao de
projetos DOT.




PARTE 2

ESTRATEGIA DOT: .
ACOES E RECOMENDAGCOES
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Financiamento
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Implementar um modelo viavel para o financiamento
da infraestrutura e dos servicos urbanos é um desafio
cronico para as cidades.

Nesse sentido, o uso de instrumentos de recuperagdo da mais-valia
fundiaria', também conhecidos como instrumentos LVC (Land Value
Capture), no ambito de estratégias DOT, pode ser uma oportunidade
para a adogao de praticas fiscais mais sustentaveis pelas cidades.
Isso porque os projetos de infraestrutura de transporte publico
coletivo levam a valorizacado imobiliaria de seu entorno, a qual pode
(e deve) ser recuperada pelo poder publico para financiar novos
investimentos. (SUZUKI et al., 2015).

No entanto, os instrumentos LVC e outras formas de incremento
das receitas proprias ainda nao sao utilizados de forma sistematica
pelos municipios brasileiros. Segundo dados da Frente Nacional
de Prefeitos, em 2018, somente 51% das receitas dos municipios
eram provenientes de sua base de arrecadacao propria, enquanto o
restante vinha de transferéncias intergovernamentais dos Estados e
da Uniao (FNP, 2019).

Fortalecer as fontes de recursos existentes e identificar outras com
potencial para suprir as demandas de projetos urbanos € um desafio,
em grande medida, compartilhado com outras cidades latino-
americanas. Estalinhaestratégicatemoobjetivo, de apresentarformas
de financiar investimentos através da recuperagao da valorizagcao
imobiliaria, abordando as barreiras e dificuldades encontradas para
a utilizacao desses mecanismos, bem como as possiveis solucdes
encontradas e recomendacgdes para implementagdo, acompanhadas
de exemplos de referéncia.

' Furtado (1999) abordou o conceito de “recuperagdo de mais-
valia fundiaria”, ligado, especificamente, ao territério urbano,
como a recuperagao para a coletividade da valorizagéo total ou
de parte de investimentos publicos realizados no territorio e na
regulacéo urbanistica, que incremente o valor da propriedade
privada sem esforgo realizado pelo proprietario.




FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO
DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

Aperfeicoamento dos mecanismos tradicionais de arrecadagdao munici-
pal que favoregcam a implementacao de projetos DOT

1. Cobrar adequadamente impostos e contribuicdes sobre a
propriedade imével e atualiza-los na implementagéo de projetos DOT.

-LO,\ MUNICIPIOS BRASILEIROS X RECURSOS PROPRIOS.

2. Introduzir variagdes que otimizem a aplicabilidade da Contribuicao
de Melhoria para projetos urbanisticos DOT.

0 A CONTRIBUIGAO DE MELHORIA COM O "PARANA URBANO"
== DO BID E O "PARANACIDADE".

Implementagcao adequada dos instrumentos e ferramentas
de recuperagao de mais-valia fundiaria.

3. Introduzir e aperfeicoar o uso da Outorga Onerosa do Direito
de Construir, especialmente para cidades médias e grandes.

-;Q\ CENARIOS DE POTENCIAL IMPACTO DE ARRECADAGAO
DE DIREITOS DE CONSTRUIR EM SAO PAULO.

4. Implementar as diversas possibilidades de Operagbes Urbanas
' Consorciadas para o DOT.

5. Mobilizar a mais-valia fundiaria como mecanismo para viabilizar
Habitacdo de Interesse Social em areas DOT.

-O CURITIBA A PARTIR DOS DIREITOS DE CONSTRUIR
- E UM CENARIO ALTERNATIVO DE ARRECADAGAO.

, Diversificagao das formas de participagao para melhor atuagao
| compartilhada dos atores publicos e privados em Investimentos DOT.

WWI 6. Venda ou aluguel de terrenos.
=9 A MODELAGEM DE PPP NA ESTAGAO KING’S CROSS EM LONDRES.

7. Business Improvement Districts (BIDs).

=% O INSTRUMENTO BRASILEIRO DE CONTRIBUIGAO PARA
\CUSTEIO DAS AREAS DE REVITALIZAGAO ECONOMICA (CARE).

36\0 BID NOMA EM WASHIGNTON D.C (EUA).



APERFEICOAMENTO DOS MECANISMOS
TRADICIONAIS DE ARRECADACAO MUNICIPAL
QUE FAVORECAM A IMPLEMENTAGCAO

DE PROJETOS DOT.

Smolka e Ambroski (2000) identificam que os impostos sobre a propriedade imobiliaria
e a Contribuicao de Melhoria teriam um potencial adicional de incremento orcamentario,
na medida em que também sao capazes de recuperar a mais-valia fundiaria.

Entende-se como “recursos proprios” todas as
receitas geradas pelo préoprio ente governamental.
Esses recursos sdo constituidos pelas receitas
tributarias, patrimoniais, de servigcos, além de outros
tipos nao tributarios de receitas. Para os municipios,
tais recursos séo as fontes de receitas mais estaveis
e previsiveis, pois dependem exclusivamente de sua
gestdo (BLANCO et al., 2016).

Por outro lado, além dos recursos proprios que
compdem o or¢camento municipal, 0os municipios
dependem fortemente de repasses interfederativos.
Neste sentido, entendese que o fortalecimento dos
mecanismos de arrecadacdo inerente a escala de
atuacao de projetos DOT, municipal e metropolitana,
€ fundamental para que a estratégia DOT seja
viabilizada, sem a necessidade, tao estrita, de fontes
de recursos exteriores ao territério em questdo e com
maior autonomia dos governos locais.

Nesse sentido, os impostos locais sao estratégicos
para o financiamento DOT, porém, ainda existem
importantes entraves, principalmente nas cidades da
América Latina.

Segundo a CF/88, em seu art. 145 (e art. 5° do Cdédigo
Tributario Nacional), o sistema tributario brasileiro
prevé como fontes de recursos municipais os
impostos, as taxas e as contribuigcoes de melhoria.

Aqueles que apresentam maior relacdo com DOT
— estando relacionados com o solo e a provisdo de
infraestrutura — sdo os seguintes:

- Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU):
incidente sobre a propriedade imobiliaria.

- Imposto de Transmissao de Bens Imoéveis
(ITBI inter vivos): incide sobre o valor das
transagdes que envolvem a transferéncia da
propriedade ou direitos reais sobre bens iméveis
por ato oneroso, sendo pago pelo comprador
do imével.

- Contribuicao de Melhoria (CM): tem como
fato gerador a valorizagao imobiliaria decorrente
de obras publicas.

- Taxas: contraprestagao relativa a prestagao
de servicos publicos ou exercicio do poder
de policia.




Um breve diagnostico da arrecadagdo municipal no Brasil evidenciou que existem
barreiras importantes a serem vencidas:

- Indisponibilidade do Fundo de Participacdao dos Municipios (FPM) para
investimento: em 2018, o FPM correspondeu a quase 17% das receitas municipais, mas
a maior parte das transferéncias estdo comprometidas pelo custeio da administracao
municipal (FINBRA, 2018).

- Em geral, a maior parte dos recursos préprios dos entes municipais é proveniente
de tributagao sobre as atividades econémicas ou sobre o patriménio.

- H4 uma grande dispersdo na capacidade de arrecadacao: em geral, pequenos
municipios e com pouca populagdo tém niveis mais baixos de arrecadagao de recursos
préprios (IPTU ou Contribuicdo de Melhoria) em relagdo as outras fontes de receita
(DUALDE, 2013; FURTADO e ACOSTA, 2020).
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PARTICIPACAO DO IPTU, ITBI E CM NAS RECEITAS TOTAIS DOS MUNICIPIOS BRASILEIROS
(2018):

Abaixo da mediana

Entre mediana e média
I Entre média e terceiro quartil

I Acima do terceiro quartil

Fonte: Elaboragao propria com base em FINBRA, 2018.




1. Cobrar adequadamente impostos e contribuigdes sobre a propriedade
imovel e atualiza-los na implementacao de projetos DOT.

O Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) se
destina, segundo BRASIL (2015, p.12), “a obtencéo
de recursos financeiros para custeio das despesas
publicas”. Amesma publicagdo corrobora com Smolka
e Ambroski (2000) e apresenta o IPTU como a forma
mais uniforme de recuperacao da mais-valia fundiaria,
pois sua base de calculo € integrada ao valor da terra.

No Brasil, o IPTU tem tido, nos ultimos anos, um
papel secundario na arrecadagdo municipal, ja que
os tributos relacionados com atividades econémicas
possuem uma dindmica mais pujante.

Uma das principais vantagens douso do IPTU € que
a base tributaria é fixa e, por isso, assegura um fluxo
de receitas estavel e razoavelmente independente do
ciclo econdmico. Da mesma forma, o IPTU tem grande
visibilidade, por se tratar de um imposto direto sobre
0 patrimbénio expresso em bens iméveis (AFONSO,
ARAUJO; NOBREGA, 2012).

Outra vantagem desse tributo € o fato de aplicar-se
sobre a propriedade e nao ao individuo, dificultando a
evasao, pois a propriedade ndo pode ser ocultada, ao
contrario da renda ou outros ativos (MORALES, 2007).

PRINCIPAIS BARREIRAS:

Mesmo apresentando vantagens, ainda existem
algumas barreiras importantes para que o imposto
possa ser mais bem cobrado, gerido e atualizado
(AFONSO, ARAUJO; NOBREGA, 2013):

- Existe uma alta pressao popular e politica para o
nao reajuste da base de calculo (PGV).

- Informagao cadastral dos imdéveis incompleta
ou desatualizada.

- Diversos imdveis contam com isencao parcial ou
completa de acordo com critérios estabelecidos pelas
municipalidades (tamanho, uso, idade, etc.) (DE
CESARE, 2010).

- Falta de tradicdo de leiloar imoveis
inadimplentes e existe grande inadimpléncia
nos municipios brasileiros.

- O Fundo de Participagdo dos Municipios (FPM)
desestimula o exercicio pleno das competéncias
tributarias nos municipios pequenos e médios (DE
CARVALHO, 2018).

- Existem diferencas importantes na cobranca
dos impostos sobre a propriedade imobiliaria por
regides brasileiras.



&

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

A melhor cobrancga e gestdo do IPTU auxiliaria no aumento das receitas municipais e, com isso, na possibilidade
de implementacao de DOT. As recomendacdes neste caso seriam:

Por parte da Uniao:

- Promover melhorias qualitativas na cobranca do IPTU
através de alteragdes no Caodigo Tributario Nacional
(CTN — Lei n° 5.172/66).

Por parte dos municipios:

- Atualizar sistematicamente a PGV e o cadastro
imobiliario, com pregos de mercado, em especial em
areas DOT.

- Integrar os sistemas de cobranca e de cadastro
imobiliario através de base de dados georreferenciados
e da sinergia entre instituicbes municipais.

- Utilizar iméveis devedores de IPTU em projetos
DOT por meio de leildo, para compor o banco de
solo publico.

- Promover a regularizagdo fundiaria para fins de
habitacdo e cobrar o IPTU em assentamentos
irregulares (de acordo com a capacidade financeira
das familias).

- Revisar as aliquotas cobradas por areas ou por
usos do solo, de acordo com a estratégia territorial.

- Revisar os critérios de isencdo de cobranca de
acordo com a estratégia territorial e fiscal.

- Fortalecer a capacitagdo de pessoal
avaliacao imobiliaria.

para

Por parte de o6rgados financiadores, bancos e
fundos multilaterais:

- Promover o financiamento de bases cartograficas,
cadastrais, consultorias e analises técnicas de
valores de mercado para dar suporte constante
as atualizagcdes da PGV e do Cadastro Técnico
Multifinalitario (CTM) (PEREIRA, 2009).
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O IPTU é cobrado na maior parte dos municipios
brasileiros, incidindo sobre a parcela urbanizada.
Em média, em 2019, este tributo correspondeu a 7%
(SANTOS; MOTTA; e DE FARIA, 2020) das receitas
totais municipais, mas em casos de cidades que
mantém suas Plantas Genéricas de Valores (PGV)
atualizadas, chega a representar 20% do total de
receitas (DE CARVALHO, 2018). No estudo do Instituto
de Pesquisa Econdmica Aplicada (DE CARVALHO,
2018) para 53 cidades brasileiras (pequenas, médias
e grandes), apontou-se que, em média, as mesmas
poderiam dobrar suas arrecadacbes de IPTU,
aumentando-as de 0,48% para 0,86% do PIB.

A questao critica é a elaboracdo e atualizacao da
PGV, atribuicdo que cabe as secretarias de finangas
municipais. De modo geral, ndo existem indicadores
publicos de valores de terrenos ou imdveis, 0 que
prejudica a validacdo e a formacao de pregos
de referéncia.

MUNICIPIOS BRASILEIROS X RECURSOS PROPRIOS

Ja a Contribuicdo de Melhoria, por sua vez, nao
alcanca 0,1% das receitas dos municipios brasileiros,
sendo o instrumento mais subutilizado e com maior
potencial de expansdao em cidades pequenas e
médias, além de pontualmente em cidades maiores.

Em relacdo ao ITBI, algumas cidades arrecadaram
receitas consideraveis, como Campo Grande (MS)
€ 0S municipios ao longo da costa de Sao Paulo.
Em 2013, a receita do ITBI superou a do IPTU em
43% dos municipios brasileiros (AFONSO; CASTRO;
SANTOS, 2016).

Acobrancainadequada, obviamente, leva a diminui¢cao
da arrecadacéo e afeta a capacidade de investimento
da cidade. Ao mesmo tempo também que favorece a
retencdo especulativa de terras e imoveis por parte
dos grandes proprietarios locais, dificultando ainda
mais a realizacéo de projetos de melhorias urbanas.’

" O Imposto Predial Progressivo no Tempo (IPTU progressivo) € um mecanismo constitucional que permite a imposigao de tributagdo
majorada no tempo sobre lotes vagos ou ociosos. Tem como objetivo constituir-se como um instrumento para reduzir o interesse
econdmico em processos especulativos (FURTADO e LEAL DE OLIVEIRA, 2002; FURTADO e ACOSTA, 2020).
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2. Introduzir variagcoes que otimizem a aplicabilidade
da Contribuicao de Melhoria para projetos DOT.

A Contribuicdo de Melhoria (CM) é um instrumento
muito comum em diversas partes do mundo’, com
diversos registros de sua utilizagdo ao longo da
historia, que incide sobre os proprietarios de certos
bens imoveis para recuperar o custo do investimento
ou a valorizagao por ele decorrente, em uma area
especifica do territério.

Na América Latina, a CM tem sido utilizada
amplamente para o financiamento da infraestrutura
urbana, especialmente projetos viarios e de transporte
publico, pavimentacao, saneamento basico e parques.
No Brasil, a CM é regulamentada pelo Decreto-Lei
n° 195, de 1967.

Sua aplicacdo se da com a delimitacdo da zona de
influéncia da obra publica e a cobranga se da por
rateio da parcela do custo da obra ou pelo calculo
da valorizacdo dos iméveis (o que for menor). E
cobrada uma unica vez e, para sua eficacia, deve
estar acompanhado de completa transparéncia das
informacdes sobre a obra.

Apesar da legislacédo brasileira determinar que pode
seraplicada em diversos contextos, sua utilizagdo mais
comum tem sido em obras de asfaltamento viario de
pouca relevancia urbanistica e orcamentaria (SOTTO,
2015). Em detrimento de sua baixa utilizagdo, o
tributo possui muitos pontos positivos, como:

- A transparéncia sobre o real custo das obras publicas.
- Avaliacao da real valorizagao do imovel

pelo beneficiario.

- Dificil evasao, uma vez que esta vinculada a
propriedade do imovel.

- Fortalecimento financeiro dos municipios, pois gera
NOVOS recursos.

. Segundo BANCO MUNDIAL (2018), ja em 1500 utilizavam-se de cobranca de taxas de proprietarios de terras que se beneficiavam
de algum tipo de investimento publico (vias, pontes, aquedutos, etc). Na Inglaterra, entre 1650 e 1801, eram utilizadas ferramentas de
recuperagao da valorizagao imobiliaria para construgdo dos canais ao longo do Rio Lea e Tamisa.



PRINCIPAIS BARREIRAS:

- Alta pressao popular e politica para o nao reajuste
da base de calculo para cobranga da Contribuicdo de
Melhoria.

-Cobrangadacontribuicdo apenas apos aexecugao
da obra, ou seja, ndo serve como um instrumento de
financiamento de obra publica.

- Morosidade no processo de implementacdo e no
inicio das obras.

- Desconhecimento generalizado do tributo por
parte da administragao local.

&

- Procedimento complexo para a cobrangca do
tributo, o que estimula e facilita aimpugnacao judicial
pelos contribuintes.

- Dificuldade metodolégica em estabelecer a area
de influéncia e o grau de impacto das obras nas
edificagcdes.

- Possibilidade que o total do custo da obra nao
seja atingido.

Fontes: (FURTADO e ACOSTA, 2020; BORRERO
OCHOA e ROJAS RUIZ, 2020).

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Por parte dos governos estaduais e federal:
- Utilizagdo da CM por meio de convénios interfederativos.

- Estabelecer um guia metodoldgico para projetos DOT
para determinar a area de influéncia, a valorizacao
gerada pelas obras, o impacto sobre o valor dos
imoveis e 0 mecanismo de cobranca.

Por parte dos municipios:

- Associacgao das areas de influéncia DOT nos Planos
Diretores, com a aplicacdo da CM.

- Utilizacdo da CM de forma complementar com
outros instrumentos de recuperagdo de mais-valia
fundiaria previstos no Estatuto da Cidade.

- Formular estratégias de comunicacao (i.e., social
marketing) sobre a aplicacdo da CM.

- Fomentar a participagdo da comunidade na
identificacdo de projetos a serem financiados por
meio da CM.
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Até 1990, 0s municipiosdoParana,assimcomoaimensa
maioria dos municipios brasileiros, apresentavam uma
baixissima taxa de implementacao do instrumento de
CM para financiamento de obras publicas. A partir de
1996, condicionou-se o financiamento do programa
Parana Urbano' a implementacdo do instrumento,
inclusive, com assisténcia técnicas estaduais aos
municipios para a aplicabilidade e gestdo do mesmo
— por meio do Paranacidades (instituicao vinculada a

ACONTRIBUIGAODEMELHORIACOMO"PARANA
‘. URBANO" DO BID E O "PARANACIDADE".

A avaliagao do governo estadual confirmou o sucesso
desse processo: entre 1991-1998, 50% dos recursos
financeiros investidos em obras publicas retornou aos
cofres publicos. Além disso, foram tomadas medidas
para aumentar a efetividade da cobranca da CM por
meio da elaboragdo de um Manual de Instrugdes
com procedimentos para elaboragdo e publicacéo
de editais, minuta de lei e reformas aos cddigos
tributarios municipais, para a insercédo da CM.

Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Estado
do Parana).

Outras exigéncias importantes foram realizadas:

Antes da aprovagao de qualquer projeto de obra publica pelo Estado,
passouse a verificar se a cobrangca da CM estava prevista na legislagao
tributaria municipal.

Para obtencdo de financiamentos, passou a ser exigido: (1) o
cumprimento das obrigagdes tributarias relativas a CM; (2) a designagéao
precisa no Balan¢o do Municipio.

A Reformulagao e republicagcdo dos editais que nao respeitaram os tetos
$ minimos de recuperagao do valor do investimento (teto minimo de
80% de CM).

Acompanhamento da cobrancga efetiva do tributo e a respectiva
arrecadagao mediante registro de receita no Balango Geral do Municipio.

Premiacao com o financiamento em até 100% do valor da obra para
0S municipios que comprovarem a arrecadac¢ao de, no minimo, 75%, do
valor previsto no exercicio anterior.

Orientacéo para que a publicacéo do edital fosse realizada entre a data
AD| de assinatura do contrato de empreitada da obra e a data de assinatura
do seu Termo de Recebimento Definitivo.

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

'. Programa de empréstimo do Governo do Estado do Parana com o BID.




IMPLEMENTACAO ADEQUADA DOS
INSTRUMENTOS E FERRAMENTAS DE
RECUPERAGAO DE MAIS-VALIA FUNDIARIA.

Segundo Blanco, Cibils e Muioz (2016), ao aumentar os ingressos publicos, os
mecanismos LVC possibilitam financiar a infraestrutura e promover um desenvolvimento
urbano mais ordenado com estreita relacdo com DOT.

No momento em que se custeia a infraestrutura com
a valorizacdo que a mesma produz, otimizam-se os
gastos publicos e promove-se justica espacial, ja que
é legitimo que a valorizagdo gerada por investimentos
publicos permanega nas maos do poder publico,
contribuindo para a distribuicdo de bénus e énus no
territério. (SUZUKI, et al., 2015, p.106).

No Brasil, as ferramentas LVC mais conhecidas e
aplicadas sao:

- Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC):
instrumento da politica urbana municipal que define a
cobranca de contrapartida financeira pelo exercicio
de construir acima do coeficiente de aproveitamento
basico adotado pelo municipio até o limite do
coeficiente de aproveitamento maximo permitido
(FURTADO; BIASOTTO; MALERONKA, 2012)z.

- Operagcao Urbana Consorciada (OUC): é um
instrumento que confere aos governos locais o
poder de realizar projetos urbanos em conjunto
com o setor privado, em perimetros pré definidos
pelo Plano Diretor. O modelo de financiamento
pode ocorrer por meio da aplicagéo direta de OODC
ou, ainda, por meio de Certificados de potencial
construtivo adicional (Cepacs).

Ja em outros paises, destacam-se os seguintes
instrumentos:

- Reparcelamento: como apresentado em capitulos
anteriores, o Reparcelamento permite “redesenhar”
uma parcela do solo urbano. Tais melhorias devem
gerar valorizagao suficiente dos lotes privados
para compensar seus proprietarios das alteracoes
realizadas pelo projeto.

- Participagcdao em mais-valias: instrumento
que permite a cobranca pecuniaria de parte da
valorizacao obtida pela modificagdo de normas
urbanisticas que alteram o valor do solo urbano,
como mudangas de categoria de solo (rural para
urbano), de usos ou de densidades permitidas.
Segundo Borrero Ochoa (2013), a maior
valorizacao geralmente ocorre na periferia urbana,
na transformacao do solo rural em urbano.

'. Esta linha estratégica ndo incorpora em sua andlise a Transferéncia do Direito de Construir devido as suas limitagdes como mecanismo
de financiamento e captura de mais-valia. Ndo obstante, reconhece sua utilidade para facilitar a expropriagéo e indenizagcdo dos

proprietarios (artigo 35 do Estatuto da Cidade).

2, As possiveis aplicagdes dos recursos da OODC estéo previstas no art. 26 do Estatuto da Cidade. A legislagao brasileira também define
a possibilidade de cobranga pela alteragao de uso, Outorga Onerosa de Alteragéo de Uso (OOAU).

3. Os CEPACSs sao titulos mobiliarios emitidos pelo poder publico municipal, com lastro em direitos de construir. Podem ser alienados em
leildo ou utilizados pela prefeitura para pagamento das obras necessarias a propria operagao.



3. Introduzir e aperfeigoar o uso da Outorga Onerosa do Direito
de Construir, especialmente para cidades médias e grandes.

Diversas cidades brasileiras tém implantado, com
diferentes graus de sucesso, 0s instrumentos
relacionados a cobranga por direitos de construir
adicionais. Aplicam a OODC municipios como Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Curitiba, Porto Alegre, Natal,
Fortaleza, Criciuma, Sdo Bernardo do Campo, Brasilia,
Joinville e Balneario Camboriu, entre outros (LIMA
NETO; KRAUSE; NUNES BALBIM, 2013).

Entretanto, ainda existe uma série de barreiras
para a implantagcdo bem-sucedida do instrumento
no pais, oriundas principalmente da resisténcia
do mercado imobiliario e da falta de alguns
elementos minimos para a gestdo da ferramenta
nas administracdes municipais.

. No Brasil, o conceito de solo criado foi consolidado na Carta de Embu (CEPAM-Fundacéo Prefeito Faria Lima, 1977). Sobre o
coeficiente de aproveitamento basico unico e unitario, ver a Resolugdo Recomendada n° 148 do Conselho das Cidades, de 07 de junho

de 2013.

Outra questdo importante é a auséncia de
regulamentacdo federal acerca do coeficiente de
aproveitamento basico unico (igual a uma vez
a area do terreno) e unitario (aplicavel de forma
isondbmica em toda a area urbanizavel da cidade),
0 que contribuiria tanto para a homogeneizagdo do
conceito de solo criado, como para a aplicabilidade
do instrumento.



‘-

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

O antigo Ministério das Cidades produziu, em 2011,
um amplo guia para a implantacdo da OODC nos
municipios. Entretanto, ndo houve, um programa
qgue incentivasse e apoiasse as cidades a adotarem
o instrumento de forma efetiva. Recomenda-se a
formulagcdo de um programa especifico que ofereca
capacitagdo técnica e condi¢bes institucionais na
esfera municipal.

Reside nas cidades a capacidade e o potencial de
utilizacdo das ferramentas relacionadas ao direito de
construir. Assim, é urgente o estabelecimento de um
arcabouco juridico urbanistico que:

- Reconheca eixos de adensamento e regeneracao
urbana DOT atrelados a utilizagdo da OODC, com
coeficientes de aproveitamento maximo maiores do
que no resto da cidade.

- Estabeleca o coeficiente de aproveitamento
basico uUnico e unitario, acima do qual caberia
cobranca de Outorga Onerosa do Direito de Construir.

- Considere e reconheg¢a todo o potencial
construtivo colocado a disposicao para
adensamento, considerando sua localizagdo do
solo e os projetos DOT.

-Estabelecade formaclarae simples ametodologia
para o calculo da OODC, condizente com os valores
de mercado praticados, e defina quais sdo as areas
consideradas computaveis para o calculo.

- Formula de outorga onerosa: avaliar o custo-
beneficio da aplicacdo de fatores redutores ou
isengdes na OODC (fatores de planejamento ou de
interesse social, por exemplo).

- Crie incentivos especificos para a integracao
dos corredores de transporte publico ao tecido
urbano, estimulando a criacdo de fachadas vivas
e ativas.
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Sdo Paulo tem um dos mais longos histéricos na
gestdo dos direitos de construir. Depois de langar a
outorga onerosa na Operagdo Urbana Centro e os
CEPACs nas Operagdoes Urbanas Consorciadas,
atualmente toda a parte urbanizada da cidade se

encontra sob o regime dos direitos de construir,
arrecadando, em média, R$ 600 milhdes ao ano.

O estudo de Borges, Franco e Franco (2019)
apresenta cenarios de arrecadacao para os direitos
de construir no municipio de Sao Paulo até 2035,

Cenario com revisao
do zoneamento
(queda de 30% los
valores de otourga
onerosa)

Variaveis / Cenarios

Estimativa de receitas (anual e periodo)
com dereitos de construir (otourga
onerosa e cepacs) no municipio de sao
paulo, de 2019 a 2035

R$ 547 milhdes ao ano,
R$ 9,3 bi no periodo

CENARIOS DE POTENCIAL IMPACTO DE ARRECADAGAO
N DE DIREITOS DE CONSTRUIR EM SAO PAULO.

bem como as possibilidades de financiamento das
receitas auferidas para investimentos em adaptacao
e mitigacao as mudancas climaticas, com base no
DOT adotado no Plano Diretor (2014) e na Lei de
Zoneamento (2016).

O estudo, realiza uma analise de trés cenarios para
o caso de Sao Paulo, que, demonstra o potencial de
arrecadacao de mais-valias e como essas estratégias
podem ser convertidas em investimentos e em
desenvolvimento urbano.

Revisaoreal do PGV
(acima da inflacao)
e implantacao de
todos projetos
urbanos previstos

Sem Revisao do
zoneamento e com
implantacao dos
projetos urbanos
previstos

R$ 683 milhdes ao ano,
R$ 11,6 bi no periodo

R$ 752 milhdes ao ano,
R$ 12,8 bi no periodo

Milhoes de metros quadrados de areas

permeaveis e capacidade de drenagem

(milhares de metros ciibicos) em novos

empreendimientos pagantes de dereitos
de construir

1,77 mi m?%
65,7 mil m3.

1,61 mi m?;
60 mil m3.

1,63 mi m?;
60,5 mil m3.

Unidades de habitacao de interesse
social (producao e terrenos inclusos)

34,883 habitacoes

43,512 habitacoes 47,929 habitacoes

Quilometros de corredores de onibus 89 km. 111 km. 123 km.
Quilometros de ciclovias 973 km. 1,214 km. 1,337 km.

Milhdes de m? de calgadas reformadas 1,7 milhges de m*

2,1 milhdes de m?. 2,4 milhdes de m?,

Milhdes de m? de areas verdes implantadas 1 milhde de m2

1,3 milhdes de m2. 1,4 milhdes de m2.

Fonte: Andlises do potencial de arrecadagéao e investimentos da outorga onerosa em Sao Paulo .

(BORGES; FRANCO; FRANCO, 2019).




4. Implementar as diversas possibilidades de
Operacoes Urbanas Consorciadas parao DOT.

O Estatuto da Cidade define as Operacgoes Urbanas
Consorciadas (OUCs) como um instrumento
urbanistico que tem como objetivo realizar projetos de
melhorias urbanas em parceria com o setor privado.
Podem ser viabilizadas financeiramente a partir dos
Cepacs — que sao negociados em bolsa — e também
com a utilizagado da Outorga Onerosa, tanto por meio
de titulo quanto de certiddes.

Hobbs e Maleronka (2017) indicam que a OUC
é relevante ja que permite o direcionamento do
crescimento urbano com a possibilidade de arrecadar
recursos para financiar os projetos urbanos previstos,
tendo, assim, grande sinergia com projetos DOT.
Esse instrumento ja vem sendo aplicado em diversos
municipios brasileiros. Por exemplo, a OUC Porto
Maravilha no Rio de Janeiro (2009) ou Curitiba (2011)
com a implantacdo da OUC Linha Verde, um eixo de
BRT que conecta a cidade de norte a sul ao longo da
rodovia BR-116.

PRINCIPAIS BARREIRAS:

- A preparacao requer um alto nivel de capacidade
financeira e juridica da instituicao implementadora.

- A valorizacdo da area da OUC tende a acelerar o
fornecimento de habitagdo para setores de maior
renda e produzir a exclusdo social e gentrificacao
(SANDRONI, 2016).

- Volatilidade do Fluxo de Receitas: fluxo de receitas
descontinuo e dependente das condi¢gdes de mercado
e de fatores externos (SANDRONI, 2010).

- A venda de direitos de incorporacao, via Outorga
Onerosa ou Cepacs, é mais dificil de implementar em
mercados imobiliarios pequenos ou pouco atrativos.

- Uma contrac&do do mercado pode levar a um processo
de competicdo entre OUCs pelo escasso capital do
setor imobiliario (FURTADO e ACOSTA, 2020).
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PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Atenuar a gentrificacao e priorizar a implantacéo de
infraestruturas que ajudem a reduzir as desigualdades
sociais e espaciais, estabelecendo percentuais
minimos obrigatorios e destinando recursos da OUC
para habitagao social, ou delimitando ZEIS dentro do
perimetro da Operacao.

- Transmitir segurancga juridica por meio de regras
claras e justas para os desenvolvedores urbanos.
Neste sentido, é adequado evitar a sobreposi¢cao de
diferentes leis de projetos urbanos na area DOT.

- Considerar na modelagem da OUC que a
periocidade de venda de iméveis edificaveis
relaciona-se as condigdes do ciclo imobiliario e ao
porte do setor na localidade.

- Integrar as OUCs dentro de um plano mais amplo
de desenvolvimento da cidade e ndo como uma
intervencao isolada, a fim de promover um projeto
conjunto de cidade e reduzir a concorréncia entre
Operagdes (FURTADO e ACOSTA, 2020).
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5. Mobilizar a mais-valia fundiaria como mecanismo para
viabilizar Habitacao de Interesse Social em areas DOT.

Um dos aspectos importantes na implementacao
de projetos DOT ¢é a disponibilizagdo de um mix de
moradias que possa atender de forma adequada
a todas as faixas de renda e, especialmente, a
producao de Habitagcao de Interesse Social (HIS), em
geral, considerada economicamente inviavel para os
incorporadores privados.

Por esta razdo, geralmente tais unidades s&o
subsidiadas por programas governamentais ou pelos
recursos gerados na prépria implantacao do projeto.
Nesse sentido, os projetos DOT tém o potencial
de diminuir os custos de transporte e aumentar as
opcdes de empregos para a populagcdo de baixa
renda, aproximando-a das estacdes de transporte
publico coletivo.

PRINCIPAIS BARREIRAS:

- A provisdo de moradia social na velocidade
necessaria: o atual crescimento demografico,
o comportamento da renda da populacdo e o
crescimento da demanda habitacional, sobretudo nas
cidades médias. Sendo a obtengao de financiamento
um dos principais entraves.

- O preco da terra: a obtencao de terrenos vazios ou
subocupados tende a ser mais dificil em areas com
infraestrutura e maior grau de verticalizacao.

- A inclusdo de projetos de habitagdo de interesse
social em empreendimentos mistos pode gerar
oposicao de incorporadores imobiliarios e moradores
da regiao.
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- Destinar uma parcela da arrecadacao de fundos
de desenvolvimento urbano para constru¢ao de HIS
em nivel municipal, vinculando sua localizagdo em
areas DOT.

- Estimular a produgao junto aos empreendedores
imobiliarios.

- Diversificar o atendimento a demanda do
perimetro, através de programas de proviséo
habitacional, urbanizagcdo de favelas, regularizagao
fundiaria, reforma ou melhorias habitacionais e
locagao social, incorporando fontes diversificadas
de financiamento.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Utilizar mecanismos como a “cota de
solidariedade”, instrumento inspirado no
zoneamento inclusivo (inclusionary zoning, EUA)
(ROLNIK e SANTORO, 2013) para mobilizar
contribuicdes privadas e viabilizar empreendimentos
de interesse social, por meio da provisao direta de
unidades ou observancia de um teto de valor, de
acordo com a renda familiar, para venda ou aluguel
de unidades.

-Analisar a viabilidade de ado¢ao de instrumentos
como o “Anuncio De Proyecto”, instrumento
utilizado na Colémbia, que consiste em congelar o
valor da terra no valor anterior ao anuncio do projeto
de urbanizagao, (BORRERO OCHOA, 2013).

- Definir uma politica habitacional clara e

aprovada em lei, que permita identificar o perfil
da demanda de interesse social e nortear projetos
especificos na cidade.

Fonte: Porto Alegre. Beto Galetto . UNSPLASH.
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Curitiba, que desde seu Plano Diretor de 1975 (Lei
5.234/1.975) preconizou o DOT, é uma das cidades
brasileiras pioneiras na utilizacdo de direitos de
construir, tendo realizado sua primeira experiéncia
em 1982 (Lei 6337/1982), como forma de estimular a
conservacao de edificagcdes de valor cultural.

Mais tarde, em 1990 (Lei 7.420/1990) e 1991 (Lei
7.841/1991), foi introduzida a Outorga Onerosa
com o objetivo de financiar a HIS. O potencial
construtivo adicional, pago em dinheiro, ¢é
entdo destinado ao FMH — Fundo Municipal de
Habitacdo e, juntamente aos terrenos doados, é
utilizado para provisdo de moradias HIS, com o
nome “Programa Especial de Governo”.

CURITIBA A PARTIR DOS DIREITOS DE CONSTRUIR E UM
CENARIO ALTERNATIVO DE ARRECADAGAO.

Estas leis autorizavam o direito de construir além
do permitido em determinadas areas do municipio,
mediante pagamento de uma contrapartida, através
do pagamento em dinheiro ou em terreno de valor
equivalente a 75% do valor da area acrescida.

Tais disposi¢des foram refletidas nos Planos Diretores
e Zoneamentos posteriores. Durante esse periodo,
houve uma forte verticalizagdo em alguns setores da
cidade, com correspondente aumento da arrecadacgao
de Outorga Onerosa.

CENARIOS DE ARRECADACAO DE OUTORGA ONEROSA E IPTU EM CURITIBA
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Fonte: Elaboracao IDOM a partir do FINBRA, 2014, 2016 e 2018 (Secretaria do Tesouro Nacional), CBIC.



Com o objetivo de langar um novo eixo de expansao
urbana, foi sancionada, em 2011, a Lei no 13.909, que
aprovou a Operagdo Urbana Consorciada Linha
Verde, depois regulamentada pelo Decreto 133/2012.
A iniciativa previa a emissao de até 4,83 milhdes de
Cepacs, pelo valor inicial de R$ 200 por Cepac —
atualizado para R$ 336 em 2014. Espera-se, com
isso, arrecadar cerca de R$ 1,2 bilhdo para custear o
Programa de Intervencgdes, o qual inclui a implantagao
de um sistema BRT (Bus Rapid Transit) ao longo da
antiga rodovia que cortava a cidade.

A operacéo tem uma duragao prevista de 25 a 30 anos,
sendo composta de trés setores principais: Norte,
Centro e Sul, que se estendem por uma area de 20
milhées de metros quadrados de terreno. Até marco
de 2020, haviam sido realizadas trés distribuicoes,
que somaram 12 leildes. Ao longo de oito anos, foram
arrecadados pouco menos de R$ 45 milhdes, valor
inferior a 4% da arrecadacéo total esperada, decorrido
quase um terco do tempo planejado para a operagao
urbana. Para manter as obras da nova via, 0 municipio
tem recorrido a empréstimos internacionais.

Ao mesmo tempo em que introduzia aprimoramentos
em seu modelo de direitos de construir, 0 municipio
adotou a estratégia de financiar seu desenvolvimento
por meio de aumentos sucessivos das aliquotas
efetivas do IPTU, entdo muito baixas. Sua Planta
Genérica de Valores para fins de IPTU foi atualizada
de forma expressiva em 2014, com um aumento real,
descontada a inflacédo, de 50% na arrecadacgao deste
tributo até 2018. Em 2015 foi aprovado um novo
Plano Diretor (substituindo a versdo de 2000 — Lei
no. 14.773/2015) — o qual reservou a alteracao da
Outorga Onerosa para lei especifica — e, em setembro
de 2019, o novo Zoneamento, considerando as novas
determinacgdes do Plano Diretor.

Atualmente, um possivel aumento de arrecadacéo
do IPTU e da Outorga Onerosa, segundo uma
simulagcdo simplificada (veja grafico a seguir),
permitiria a cidade arrecadar adicionalmente cerca
de R$ 70 milhdes por ano, que poderdo continuar
sendo revertidos para habitacbes de interesse
social, expanséao do sistema de mobilidade urbana,
de parques, equipamentos publicos e as demais
finalidades ja previstas na legislagao.




DIVERSIFICAGCAO DAS FORMAS DE PARTICIPACAO
PARA MELHOR ATUAGCAO COMPARTILHADA
DOS ATORES PUBLICOS E PRIVADOS

EM INVESTIMENTOS DOT.

O estabelecimento de parcerias entre o setor publico
e privado oferece uma alternativa para diversificar
a carteira de possibilidades de financiamento
de projetos DOT, permite o gerenciamento de
incertezas ou riscos para os participantes e
oferece a oportunidade de usar bens publicos para
desencadear processos de desenvolvimento urbano.

6. Venda ou aluguel de terrenos.

Consiste na venda ou aluguel de terras publicas,
geralmente por meio de leildes, para gerar renda
municipal adicional (LOZANO-GRACIA et al., 2013).
As terras publicas sdo um dos bens mais importantes
nas cidades e geralmente sao subutilizadas
(PETERSON, 2009).

Nesse sentido, esta diretriz, diferente das
anteriores, busca apresentar algumas ferramentas
que estdo sendo utilizadas em varias localidades
do mundo e poderiam servir de exemplo para
projetos DOT no Brasil.

Desta forma, a venda de terrenos, especialmente
aqueles localizados em areas estratégicas e de
alto valor imobiliario, pode financiar o processo de
renovagao urbana e infraestrutura vinculada aos
projetos DOT.

PRINCIPAIS BARREIRAS:

arrecadados
e planos de

- Desconexao entre valores
e programas de investimento
desenvolvimento urbano.

- Falta de transparéncia na prestacdo de contas da
arrecadacao e destinagcdo dos recursos obtidos em
leildo, aluguel ou venda de terrenos. Isso pode levar
a corrupgao (PETERSON, 2009).

- Fonte de recursos limitada pela escassez de
terras publicas em areas estratégicas e centrais de
alto valor imobiliario.

- Dificuldade em estabelecer um prego base
adequado ou mecanismo de leildo que permita a
entidade publica maximizar os lucros.



PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

&

- Realizar um inventario de terras publicas nas areas
de influéncia dos projetos DOT, a fim de identificar
terras vagas ou subutilizadas.

- Estabelecer programas de investimentos e
despesas para os recursos obtidos nos leildes de
projetos DOT.

institucionais de

- Promover mecanismos

transparéncia e prestagao de contas, a fim de que os
recursos sejam usados para financiar infraestruturas
essenciais, em vez de despesas correntes.

- Combinar a venda de terras com
outros mecanismos financeiros, como
Outorga Onerosa, Cepacs e outros.

- Incentivar a participagcdo de incorporadores
ou consdrcios com capacidade financeira para
participar de projetos DOT de grande escala.

-de-co2-al-anol. [Aces
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EXPERIENCIAS E APLICABILIDADE NO BRASIL.

- No Brasil, a Unidao pode contribuir de forma
significativa com a doagao ou a participacao
em terrenos em perimetros de desenvolvimento
urbano. O Governo Federal, por meio da Secretaria
do Patriménio da Unido (SPU), possui milhares de
terrenos, sendo que muitos deles estdo em areas
centrais de grandes e médias cidades, assim como ao
longo dos antigos eixos da rede ferroviaria federal. A
Uniao poderia constituir empresas para participar, com
seus ativos, em joint-ventures de desenvolvimento
imobiliario local.

- A mobilizacdo de ativos publicos imobiliarios
existentes tem se mostrado um facilitador
importante em projetos DOT. Os Estados e a
Unido podem ser socios no projeto municipal,
garantindo que os objetivos de interesse comum
desses entes sejam equacionados. S0 necessarios,
nesse aspecto, veiculos que possam separar o
patriménio relacionado ao projeto do patriménio
publico, como as Sociedades de Propdsito
Especifico (SPE), os fundos garantidores das
Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e o fideicomisso.

- As Parcerias Publico-Privadas podem ser vistas
como uma forma de financiar a construgao e
a operagcao das infraestruturas de transporte
publico e as demais associadas ao processo
de urbanizagdo. Devem ser utilizadas receitas
provenientes das ferramentas de captura de mais-
valia como garantia antecipada para os fluxos de
pagamentos por obras, servigos de transporte e outros
servigos urbanos e obtencao de financiamento.

- A Sociedade de Propésito Especifico (SPE) e
o Fundo de Investimento Imobiliario (FIl) podem
ser utilizados para instrumentalizar a colaboragao
publico-privada de empreendimentos previstos
no projeto DOT. Segundo Brega (2014), “o capital de
cada um deles pode ser integralizado ndo somente
com recursos captados no mercado, mas com imoveis
oferecidos pelos proprietarios que aderirem ao plano
e com bens desapropriados pela Administracéo para
a efetivacao da renovacgao urbana.

- Uma das formas de mobilizar ativos da Unido e
Estados, sejanaformadeterrenos ouiméveis, é por
meio da realizagao de consoércios interfederativos
com os municipios. Os consorcios, previstos na
Constituicao e disciplinados pela Lei no 11.107/2005,
podem ser uma ferramenta fundamental para
viabilizacdo econémica de projetos compartilhados.



SOCIEDADE DE PROPOSITO ESPECIFICO (SPE) -

— S—— ﬁ
Instrumento tradicional de operacionalizacao de projetos, muito utilizado, pois facilita seu finan- b
ciamento mediante segregacao das receitas e dos ativos por eles gerados (maior transparéncia

financeira).

No caso de colaboracao pablica-privada, a SPE pode ser criada pela prefeitura (Empresa Pdblica ou
Sociedade de Economia Mista), ou pelo licitante (Concessao ou PPP).

———————— —

FUNDO DE INVESTIMENTO IMOBILIARIO (FII)

E regido pela Lei 8.668,/1993, trata-se de uma comunhao patrimonial, cujo conjunto de bens
é dividido entre varios investidores (titulares de cotas).
——
Nesse modelo, uma empresa publica ou uma concessionaria administra as obras e servigos, mas
nao participa com capital proprio do empreendimento, que tera por socios os cotistas do Fll.

FIDEICOMISSO (PUBLICO OU PRIVADO)

E—— uaE - e T

E uma figura juridica pela qual a propriedade ou gestdo de bens, ativos ou fundos é transferida para
atingir um determinado fim piblico ou privado.

No Brasil, o fideicomisso ndo funciona da mesma forma que internacionalmente, uma vez que a ey
confianca s0 é possivel em matéria de sucessao (heranca). Nesse caso, deve-se fazer uma revisao
do quadro normativo brasileiro. =N

- Y i g \.1”
Fonte: Efaborago IDOM com informagao de PINTO;/2013 \BREGA, 2014
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= . CROSS EM LONDRES.

King’'s Cross & um distrito ao Norte de Londres,
localizado no entorno da estagdo de mesmo nome,
e a estacdo de St Pancras, por onde circula o
Eurostar, trem de alta velocidade que liga diversas
das principais cidades europeias e por onde passa
a HS1 (High Speed 1), linha férrea que passa sob o
canal da mancha, ligando Londres a Paris. A area é
uma das 48 “Areas de Oportunidade” definidas no
Plano Diretor desde 2004, cujo principal objetivo é o
de promover processos de regeneragao urbana em
areas centrais e subutilizadas de Londres.

O Departamento de Transportes (nacional)
concedeu a London & Continental Railways (LCR)
subsidios, a possibilidade de emissédo de titulos e
direitos de desenvolvimento das propriedades ao
redor das estagdes de King’'s Cross e Stratford, de
forma que estas receitas pudessem ser revertidas
para o financiamento da linha do HS1. Os titulos
remunerariam ao governo em 50% dos resultados
liquidos de sua performance.

A regeneracao previu a criacao de uma area de alta
acessibilidade, com espacos publicos e uso misto
(2 mil moradias), e com vocacado em arte, cultura
e patrimbénio. Mais tarde, a area atrairia grandes
empresas da tecnologia, como o Google, iniciando
uma vocacgao nao esperada a principio.

A MODELAGEM DE PPP NA ESTAGAO KING’S

Em conjunto com o outro detentor de terreno na area
(DHL) e a Argent Partners, formou-se uma parceria
publicoprivada de desenvolvimento, com o objetivo de
regenerar a area e transferir a estacao do trem de alta
velocidade de Waterloo para o local (LCR, 2019).

Como modelagem, a Agent Partners entrou
em um acordo conjunto coletivo de aquisicdo e
desenvolvimento da area com ambas proprietarias de
terrenos. O acordo para a area previa, contrapartidas
e beneficios para a comunidade local, sendo a
principal contrapartida a construcdo de 1.494
moradias populares (moradias com valor 20% abaixo
do valor de mercado), que representariam os 73% de
participagao original da LCR no total de terrenos do
projeto. Criou-se, entdo, uma nova empresa, a King’s
Cross Central Limited Partnership (KCCLP), que seria
responsavel pela disponibilizagdo de terras para o
projeto, facilitando o processo de desenvolvimento de
longo prazo.

Ainda que seja considerado um caso de sucesso,
estando préoximo de sua conclusdo e tendo
transformado em um dos destinos mais frequentados
de Londres, criticos do projeto (BRENNER, 2014;
EDWARDS, 2016) enxergam no projeto poucas
barreiras contra a gentrificagao.



KING’S CROSS CENTRAL LIMITED PARTNERSHIP (KCCLP).
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7. Business Improvement Districts (BIDs).

Internacionalmente, o modelo classico de associacao
permite aos empresarios e proprietarios em distritos
comerciais se organizarem para cobrarem, de si
mesmos e voluntariamente, taxas de manutengao
e de melhoria das areas publicas (limpeza de ruas,
paisagismo, seguranga, investimento de capital,
urbanizacao e melhoras para a mobilidade ativa, entre
outros), assumindo o controle e gestdo das mesmas.
Porém, uma vez constituido o Business Improvement
District (BID)', a cobranga é compulsoria, recolhida
pelo Poder Publico, devolvida a gestdo do BID e
utilizada somente no préprio distrito.

L
111

A proposta do BID pode estabelecer a metodologia
de calculo para a cobranca e quem devera pagar.
Geralmente, os BIDs sao implantados em areas de uso
comercial e a cobranca é feita como um acréscimo ao
imposto predial (IPTU) ou outros impostos de imdveis
comerciais. Por exemplo, na Inglaterra é cobrado
como uma porcentagem do “Business rate”, que € um
tipo de imposto para iméveis comerciais.

ey

8
Prefeitura

N

Paga taxas

Area de
influéncia DOT

>

Setor privado

Constitui o BID

Kl <€
g)

Gestao da area publica /obras

Devolve taxas

Fonte: Elaboragao IDOM, 2020.

'. Este instrumento fiscal também é conhecido como: Business Improvement Area (BIA), Business
Revitalization Zone (BZ), Community Improvement District (CID), Special Services Area (SSA), or

Special Improvement District (SID), entre outros.



PRINCIPAIS BARREIRAS:

- Dificuldades na organizacio e formagido de
parcerias entre os residentes locais e o setor privado,
em especial, em bairros de baixa-renda e com altos
niveis de fragmentacgao institucional, espacial e cultural
(LEE, 2016).

- Limitada rendicdo de contas e o enfraquecimento
dos modelos de governanca locais, por meio do
estabelecimento de uma serie de regras especificas
para o BID (LEWIS, 2010).

&

- Auséncia de um quadro normativo
que permita regular as obrigagbes e contribuicoes
das partes implicadas: autoridades publicas e os
participantes no BID.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Fornecer assisténcia a comunidade para
a formag¢dao de uma visao conjunta e assim,
involucrar aos representantes dos residentes locais
e ao setor empresarial.

- Gerar um programa de acdo que permita a
coordenacgao das atividades e investimentos, sendo
supervisado pela autoridade local ou uma agéncia ao
BID (WOLF, 2008).

- Estabelecer um quadro normativo para a criagao
dos BIDs, assim como, convénios que especifiquem
as fungdes e responsabilidades das autoridades e dos
socios privados. Em relagdo ao DOT, recomenda-se
elaborar um programa de investimentos consensuado
entre o setor publico e o privado.




EXPERIENCIAS E APLICABILIDADE NO BRASIL.

No Brasil, em 2009, foi elaborada uma Proposta de = de Revitalizagdo Econémica (OPREs). Este modelo
Emenda Constitucional (PEC) e lei complementar, era claramente inspirado no BID, no qual as receitas
analisada pelo Ministério das Cidades, para autorizar  tributarias adicionais de um determinado perimetro
aos municipios a criacdo de uma nova contribuicdo,  seriam revertidas para melhoria e conservacao
a CARE, que seria gerida por Organizagbes Privadas = urbana dessa area.
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A PEC 415/2018 e o Projeto de Lei Complementar
do Deputado Federal Pedro Paulo (PMDB/RJ), de
2016(1), propdem a criacdo da CARE, inspirada no
conceito do BID. Tal como proposta, € um tributo de
competéncia dos municipios e do Distrito Federal, que
tem como fato gerador a propriedade, o dominio util ou

a posse de bem imovel nao-residencial, localizado em
Areas de Revitalizacdo Econémica (AREs).

A CARE tera como base de célculo o mesmo valor
venal dos imoveis nao residenciais estabelecido
para fins de cobranca do IPTU e sua aliquota sera
estabelecida por lei municipal, até um maximo de 5%
(cinco por cento) sobre a base de calculo.

As AREs, por sua vez, deverdao ser propostas por
OPREs, constituidas sem fins lucrativos e com a
finalidade exclusiva de gerenciar um plano de trabalho
e orcamento plurianual para a area, estando sua
implantacdo e operagdo condicionadas ao Plano
Diretor e demais leis municipais.

Para a constituicdo de uma OPRE, é necessaria a
adesao de proprietarios, possuidores ou titulares do

OINSTRUMENTO BRASILEIRO DE CONTRIBUIGAO PARACUSTEIO
A DAS AREAS DE REVITALIZAGAO ECONOMICA (CARE).

dominio util de iméveis nao-residenciais localizados
na mesma area geografica urbana de futura atuacao
da organizagao, representando, no minimo, 1/10 do
valor venal da area total edificada naquela localidade.
Decorridos 30 dias da apresentagdao da proposta
da CARE em audiéncia publica, caso mais de 50%
do numero total dos proprietarios ou daqueles que
representem mais de 50% do valor venal da area
se manifestem contrariamente ao empreendimento,
ficara a OPRE impedida de cobrar a CARE.

As OPREs devem ainda, possuir um Conselho de
Administracdo com participagdo minima do municipio
e mecanismos de governanga que permitam a
transparéncia e prestagdo de contas, devendo
divulgar seu orgamento plurianual e a equivaléncia
entre a arrecadacdo global prevista para cada
area urbana delimitada e o montante de despesas
contemplado nos correspondentes orcamentos
plurianuais. Do total de receitas, até 2% pode ser
descontado a titulo de taxa de administracdo pelos
municipios ou DF, que devem realizar a arrecadacéo.
Este montante e os recursos da OPRE, todavia,
nao se comunicam com o or¢amento publico, n&o
podendo ser remanejados pelo municipio.

RECEITAS AO LONGO DO TEMPO - AREAS DE REVITALIZAGAO ECONOMICA.

Perimetro de Area de
Revitalizagao Econdmica
(ARE)
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Fonte: Elaboragao IDOM.

R$
Receitas da OPRE
decorrentes do aumento do
imposto sobre propriedade,
por meio da CARE

R$ Arrecadacao de impostos
sobre a propriedade

Receitas provenientes dos impostos 1
coletadas pelo municipio 1
Ano 16:
CARE termina




PARTE 2

ESTRATEGIA DOT: :
ACOES E RECOMENDAGOES

S.

Mobilidade Sustentavel
e Transporte Publico

.

= U
g T

Vi ”
_ ;"



Os projetos urbanos integrados ao transporte publico devem
estar associados as estratégias de mobilidade urbana

gue o DOT seja mais efetivo (Guo et. al., 2011). Cidades como
Nova York, Toquio, Londres, Paris, Barcelona, entre outras,
ja adotam medidas nesse sentido e realizam o chamado

Gerenciamento da Demanda de Mobilidade (GDM), sendo

as politicas e os incentivos usados nos requlamentos das
cidades para a reducao de numero de viagens, sobretudo

r - - -

em automovel privado, com o objetivo do incentivo de

portes nao motorizados e do transporte

A base juridica das recomendac¢des propostas € a
Lein®12.587/2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Apesar dos avancos normativos introduzidos
pela PNMU, os instrumentos de GDM descritos na lei ainda sao
pouco aplicados no Brasil.

Assim, um dos principais desafios nos diferentes departamentos
e administragcbes com competéncias para o planejamento urbano
e da mobilidade é investir em solucbes inovadoras focadas na
aplicagao dos instrumentos de GDM. O Desenvolvimento Orientado
ao Transporte € um bom exemplo nesse sentido, na medida em
que propde aumentar a eficiéncia do transporte coletivo associando
o desenvolvimento imobiliario, habitacional e de servigos as
infraestruturas nodais de mobilidade e transporte.

Nesse contexto, sdo apresentadas, na sequéncia, trés diretrizes e
nove agoes relacionadas a as estratégias e projetos DOT para gestéao
da demanda de mobilidade urbana.




MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO

Integrar a rede de transporte coletivo com a cidade.

1. Intensificar o uso do solo no entorno das estagdes.

EQ\O BAIRRO DA ESTAGCAO DO GRAND PARIS EXPRESS.

w—’ 2. Qualificar o espaco publico do entorno das estagdes de transporte.

3. Garantir a intermodalidade das estacgoes.

30\ BAY AREA RAPID TRANSIT DISTRICT (BART). SAO FRANCISCO.

Inibir a utilizagdo de veiculos motorizados individuais.

' 4. Implementar politicas para os estacionamentos que beneficiem
a mobilidade sustentavel.

5. Implementar agdes de restricao do trafego de veiculos motorizados
individuais em areas centrais.

-LQ\ PEDAGIO URBANO E AREAS DE BAIXAS EMISSOES DE LONDRES.

Melhorar a qualidade do servigo e viabilidade do transporte publico co-
letivo em projetos DOT.

—»~—} 6. Organizar a rede de transporte publico coletivo.

7. Estabelecer a integragao tarifaria dos sistemas de transporte.
30\0 CASO DE MEDELLIN — A INTEGRAGAO TARIFARIA.

’ 8. Incorporar de forma progressiva as novas tendéncias de
integracao de diferentes servigos de transporte compartilhados
na mobilidade urbana.

_,._’ 9. Promover a incorporagao de operadores “Mobility as a service”.



INTEGRAR A REDE DE TRANSPORTE
COLETIVO COM A CIDADE.

DOT deve ser entendido como um né de integracdo entre o espaco urbano e todos
os modos de deslocamento. As acdes propostas levam em conta esse conceito, ao
contemplarem o desenho urbano e o planejamento do uso e ocupagao no entorno das

estacoes.

Arede de transporte coletivo de média e alta capacidade
€ a estrutura de sustentacdo de um projeto DOT. O seu
tragado devera coincidir com os eixos de adensamento
de populacédo e de atividades. Os pontos de acesso
devem estar muito bem conectados com os modos de
deslocamento ativo e com a rede complementar de
transporte (inclusive a micromobilidade).

Esta conexdo deve ocorrer por meio de espagos
publicos de qualidade integrados a usos variados no
entorno: habitacional, comercial e de servigcos. Toda
essa dindmica, na pratica, resulta em maior atragao
de passageiros para o servigo de transporte publico,
aumentando a demanda e tornando-o mais eficiente.

1. Intensificar o uso do solo no entorno das estagoes.

Para que seja viavel o transporte publico de qualidade,
com frequéncia e confiabilidade, €& importante
assegurar um fluxo minimo de passageiros. Quanto
maior for a cobertura espacial de um sistema
conectando centralidades urbanas, maior devera ser
a demanda de usuarios.

Desta forma, as normas e politicas de uso e ocupagao
do solo devem estar alinhadas ao desenho da rede
de transporte de média ou alta capacidade (e vice-
versa), de modo a garantir, do ponto de vista da
mobilidade, o equilibrio econdmico do sistema através
do incremento ao fluxo de passageiros, possibilitando
sua melhoria, em termos de cobertura e qualidade.




PRINCIPAIS BARREIRAS:

Muitas cidades possuem uma ocupacado urbana
expansiva, de baixa densidade e monofuncional.
Tais caracteristicas sdo pouco favoraveis aos
modos de deslocamento alternativo ao veiculo
motorizado individual.

G

Grande parte das vezes, nesses locais, a configuragéao
urbana é pouco propicia ao uso da bicicleta e da
caminhada. Além disso, a distancia das areas centrais
e as baixas densidades n&o garantem a demanda
necessaria para viabilizar a implantacdo de um
sistema de transporte publico eficiente.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- O projeto funcional da rede de transporte deve ser
acompanhado pelos responsaveis pelo planejamento
urbano municipal e metropolitano.

- Durante o desenvolvimento do projeto de transporte,
devera ser realizado um levantamento da realidade do
entorno das estacdes, observando parametros como:

a densidade populacional, a oferta de empregos, a
disponibilidade de equipamentos e espacos publicos
e as dindmicas do mercado imobiliario.

- A partir deste levantamento, as municipalidades
poderao estabelecer parametros de usos e ocupacéao
considerando a sua acessibilidade.
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Duas novas linhas de metré ligando a cidade de Paris e
o nucleo da metrépole as cidades circundantes vao ser
construidas no ambicioso projeto Grand Paris Express,
que tem como um dos objetivos o desenvolvimento de
novas atividades, usos e habitacbes no entorno das
estacdes. Para acompanhar o desenvolvimento destes
projetos e avaliar as mudangas decorrentes das novas
estacdes, a Sociedade do Grand Paris, responsavel
pelo desenvolvimento do projeto realiza, em conjunto
com o Atelier Parisiense de Urbanismo (Apur) estudo
intitulado “o observatdrio do bairro da estacao”.

0 O BAIRRO DA ESTAGAO DO GRAND PARIS EXPRESS.

Essa ferramenta permitira compreender melhor o
espaco urbano e avaliar as dindmicas de construcao
de habitacdo, de desenvolvimento econémico, de
transicao energética e de acessibilidade. Também
ajudara a entender como a chegada de uma nova
rede de transporte impactara na atratividade, no
equilibrio do territdrio e no incentivo ao adensamento.

Fonte: Disponivel em: geo-data/observatoire-quartiers-gare-grand-paris. Acesso em: 30 Ago 2020.




2. Qualificar o espago publico no entorno das estagoes

de transporte coletivo.

Um dos fatores de atratividade do uso do transporte
coletivo é o acesso adequado as suas estacdes. Por
isso, & necessario qualificar os espacos publicos
no entorno desses equipamentos, os quais, muitas
vezes, consistem em areas residuais sem qualquer
tratamento urbanistico, que apresentam barreiras
fisicas, calcadas estreitas e travessias pouco seguras,
desencorajando seu uso por pedestres e ciclistas.

- Ampliar os espagos publicos: restringir a
possibilidade de estacionar em vias publicas € uma
das acgdes que podem ser desenvolvidas para ampliar
a quantidade e qualidade do espaco publico no
entorno das estacdes de transporte coletivo.

- Qualificar os espagos urbanos: o espac¢o urbano
devera ser dotado de areas verdes, calgadas largas
e ambientes que possibilitem o fluxo confortavel
de pedestres, cadeiras de rodas, carrinhos de
bebé e bicicletas. Devera, ainda, introduzir itens
de mobiliario urbano capazes de atender as
pessoas e também de conferir identidade ao lugar.

O projeto de uma estacao de transporte coletivo nao
pode se resumir ao edificio em si. Deve também
incorporar a area do entorno, para garantir um
esquema funcional adequado ao uso eficiente do
equipamento.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Conectar-se com arede cicloviaria e de calgadas:
a bicicleta e os pedestres devem ser os principais
modos de alimentagcdo do sistema de transporte
coletivo. A criacdo de uma malha de itinerarios de
pedestres e ciclistas permite realizar o deslocamento
de acesso ou dispersao, aumentando o raio de acao
DOT. Os projetos urbanisticos devem garantir que os
acessos das estagdes estejam bem conectados com
a rede de ciclovias e calgcadas, tanto em termos de
infraestrutura, quanto de sinalizagao.



3. Garantir a intermodalidade das estacoes.

Muitas vezes, os projetos DOT acontecem a partir
da implantacdo de grandes estagdes e terminais de
transporte coletivo. E desejavel que esses locais
adotem o conceito de espagos de trocas entre

E importante que haja uma categorizagdo dos tipos
de estacao, a fim de realizar o projeto da edificagado
e entorno de acordo com a necessidade de cada
localidade. As estacdes podem, por exemplo, ser
grandes centros de transferéncia intermodal, ou
estacdes em areas densas com comeércio, ou estagoes
em areas menos centrais ou, ainda, estacbes em
areas com baixa densidade. Apesar da especificidade
intrinseca a categorizagdo, esses terminais deveréo
ter em comum:

modalidades, ou seja, devem ser concebidos de
forma a facilitar as transferéncias intermodais, como,
por exemplo, entre trens urbanos e interurbanos, o
metrd e a rede de dnibus urbanos e regionais.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Favorecer a intermodalidade: nas areas urbanas
centrais, as estacdes de transporte vinculadas aos
projetos DOT devem promover a integragdo entre
os sistemas de transporte publico urbano, os modos
ndo motorizados, veiculos de micromobilidade ou
mobilidade pessoal e mobilidade por aplicativo.

- Implementacado de "Park & Ride" nas estagoées
periféricas: os Park & Ride sdo estacionamentos
com conexao direta ao transporte publico. Os Park
& Ride funcionam porque atendem areas urbanas de
baixa densidade, que tém uma relagao de mobilidade
importante com a area central das grandes cidades.
A criacao de projetos DOT nesses estacionamentos,
por sua vez, visa criar centralidades urbanas em
lugares pouco densos, além de promover a conexao
com o centro.




. BAY AREA RAPID TRANSIT DISTRICT (BART),

[ SAO FRANCISCO

Inaugurado em 1972, BART' oferece servicos de
metrd6 em 167 Km da area metropolitana de Sao
Francisco (EUA). Atende uma demanda diaria
de, praticamente, 500.000 usuarios e o sistema é
propriedade e operado pela Bay Area Rapid Transit
District (BART), um consércio formado pela cidade de
Sao Francisco e municipalidades que conformam a
Baia de Sao Francisco.

BART pode a disposicdo dos usuarios 46.000
vagas de estacionamento em 36 estagdes. As
pesquisas demonstram que 39% dos usuarios
utilizam o estacionamento Park & Ride do sistema
estacionamento Park & Ride do sistema BART. No
inicio o estacionamento era gratuito, mas a partir de
2002 BART comecou a estabelecer tarifas em alguns
dos estacionamentos, com o objetivo de melhorar
gestado. Desde 2014, todos os Park & Ride do sistema

™
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BART sao cobrados. Existem diferentes tipologias
de tarifas, todas elas permitidas somente para os
usuarios do sistema de transporte. Atualmente os
Park & Ride do sistema BART tem uma ocupacéao
diaria de praticamente 95% e existe uma lista de
40.000 pessoas aguardando para reservar uma vaga
de estacionamento mensal.

Os Park & Ride, como o mostrado no exemplo de
Sao Francisco, funcionam porque atendem areas
urbanas de baixa densidade, que tem uma relagéo
de mobilidade importante com a area central. Por
outro lado, a criacdo de projetos DOT nos Park &
Ride tem como objetivo criar centralidades urbanas
nas areas de baixa densidade, centralizando os
servicos desse territério (supermercados, lojas,
servigcos bancarios, e ligagédo com a cidade central).

e

1. City of Edmonton. Park and Ride — Best practice review. https://www.edmonton.ca/city_government/documents/RoadsTra-

ffic/20170315_park_ride_review.pdf



INIBIR A UTILIZACAO DE VEICULOS
MOTORIZADOS INDIVIDUAIS.

A reducdo do uso do veiculo privado motorizado passa pela criagdo de politicas de incentivo aos modos
de deslocamento mais sustentaveis e com maior eficiéncia energética, como transporte publico coletivo, a

caminhada e a bicicleta.

Ousointensivo do veiculo motorizado individual induziu
as cidades a ampliarem a infraestrutura destinada
a circulagdo e estacionamento de automoéveis e
motocicletas, em detrimento da qualidade dos espacgos
publicos. No entanto, esse modelo tem demonstrado o
seu esgotamento.

Os projetos DOT fazem parte do conjunto de acoes
destinadas a tornar a rede de transporte publico
mais atraente. No entanto, o incentivo por si s6 néo
é suficiente: é importante que as cidades adotem
medidas de restricdo ao carro —esta diretriz apresenta
algumas acdes nesse sentido.

4. Implementar politicas para os estacionamentos que beneficiem

a mobilidade sustentavel.

A facilidade com que um veiculo privado motorizado
pode ser estacionado desempenha um papel
fundamental na escolha pelo seu uso.

As politicas publicas devem atuar sobre a
disponibilidade e a tarifa para estacionamento em
locais publicos, assim como no estacionamento em
espacos privados.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Reduzir o espago destinado a estacionamento
em superficie. As cidades deverao restringir vagas de
estacionamento ao longo dos eixos e das areas com
boa cobertura de transporte publico coletivo.

- Implementar cobrancga pelo estacionamento
publico em via publica: todas as vagas de
estacionamento em via publica devem ter um
custo para os seus usuarios. As municipalidades
podem adotar tarifas diferenciadas para
residentes e nao residentes.

- Limitar o numero de vagas em garagens
nas edificagdes: modificar as normas para os
estacionamentos nos regulamentos de usos e
ocupacao do solo e codigo de obras, estabelecendo
O numero de vagas maximos em areas centrais da
cidade ou corredores de transporte.




5. Implementar agcoes de restricao do trafego de veiculos privados
motorizados individuais em areas centrais.

Para desestimular o uso do veiculo individual, é
fundamental que o transporte coletivo seja mais
vantajoso e atraente ao usuario, tanto em ganho de
tempo quanto em menor custo. Para isso, as cidades
podem adotar medidas restritivas aos veiculos
motorizados individuais de duas formas:

- Aumentar o custo do deslocamento: isto
pode ser feito por meio da aplicacdo do pedagio
urbano, cujo objetivo é cobrar uma tarifa para os
carros acessarem determinada parte da cidade,
normalmente a area central.

&

- Implantagcao de areas de “traffic calming”:
€ um conjunto de medidas a fim de moderar o
trafego motorizado. E feita por meio de sinalizagao,
ordenamento de fluxos de trafego, diferenciacéo de
pavimentos e outras alteracdes fisicas na geometria
e no tragado da via.

- DOT em areas de baixas emissdes: implantadas
de forma quase generalizada nas principais cidades
europeias, as areas de baixas emissbdes tém por
objetivo renovar a frota de veiculos. Nesses locais ha
restricdes de acesso em virtude do tipo de combustivel
e eficiéncia dos veiculos (classificagao Euro).

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Aumentar o tempo de deslocamento em
veiculo privado motorizado: esta acdo
depende do desenho urbano das vias, ou da
priorizacdo da operagdo do transporte coletivo,
seja por faixas exclusivas ou controle semaforico.

Estas sdao medidas chamadas de Push & Pull
(empurra e puxa), que combinam acdes de
gestdo da demanda e da mobilidade. Tais acdes
combinadas podem atrair mais usuarios para os
modos de transporte publico coletivo, pedestres e
ciclistas, criando um circulo virtuoso.

- Usar mecanismos de Congestion Charge: trata-
se de um pedagio urbano criado com a finalidade de
reduzir o trafego e, consequentemente, os custos
gerados pelo congestionamento nos grandes centros;
melhorar a qualidade do ar, reduzindo as emissdes de
GEE e poluentes locais; e gerar receita para investir
em melhorias na rede de transporte coletivo.
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A cidade de Londres aplica o “Congestion Charge”
(pedagio urbano) desde 2003. O congestion Charge
funciona entre 7:00 e 18:00 horas de segunda a sexta,
mas a Transporto of London (TFL)' estuda ampliar o
seu horario objetivo para 7:00 — 22:00 os 7 dias da
semana. A taxa cobrada é de £15 (taxa em 2020).

Desde 2013, além da cobrangca de taxa, foram
introduzidas condicdes de acesso mais restritas
para os veiculos menos poluentes, limitando muito o
numero de veiculo com acesso gratuito a area central
(Ultra Low Emission Discount - ULED). Em 2019 foi
introduzida a Ultra Low Emission Zone (ULEZ), que
limita o acesso a area central para os veiculos que nao
cumprem os padrdes minimos (de segunda a sexta 4
Euros para veiculos de gasolina e 6 Euros para diesel).

W\
- !':":1. 1'\_‘?‘ o

N P

PEDAGIO URBANO E AREAS DE BAIXAS EMISSOES DE LONDRES

A implantacdo do Congestion Charge reduziu o
trafego na area central em aproximadamente 21%
(70.000 carros menos por dia) em relagao ao cenario
prévio, o que reduziu notavelmente as emissdes
de gases de efeito estufa. Além dessas melhorias,
foi interessante, também, a reducao da velocidade
dentro da area, especialmente na area central.

Essa reducdo de velocidade é resultado dos
investimentos realizados na melhoria do espacgo

urbano, priorizando o transporte coletivo e
melhorando as condicbes de segurancga
e caminhabilidade dos pedestres, além da

implantagdo da infraestrutura cicloviaria. Além
destes, a implantagao do pedagio urbano diminuiu
a contaminagao acustica e atmosférica.

Fontej Tra

1. Transport for London (TFL) é o 6rgao responsavel pela gestdo do sistema de transporte na Grande Londres.




MELHORAR A QUALIDADE DO SERVICO E
VIABILIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO EM PROJETOS DOT.

O transporte publico coletivo é essencial para a
garantia das dinamicas urbanas. E um servico que
atende viagens de médias e longas distancias,
suporta o fluxo de massa e é a alternativa viavel e
menos poluente aos modos de deslocamentos em
veiculos motorizados individuais. Na ALC apesar
dos seus beneficios, este servico vem, ao longo do
tempo, perdendo usuarios para os outros modos de
transporte. Para que mais pessoas utilizem a rede de
transporte coletivo, é necessario:

* Melhorar a qualidade do servigo: o usuario deve
ter confianca no servigo prestado, o qual deve ser de
qualidade (em termos de eficiéncia e conforto).

* Rede unica: o usuario deve perceber que o sistema
de transporte de uma cidade ou regidao metropolitana
forma uma rede Unica e integrada, incluindo a
micromobilidade e o transporte por aplicativos.

+ Entendimento facil: a integracao deve permitir
ao usuario um entendimento claro da rede e dos
sistemas que estdo integrados, assim como das
tarifas aplicadas.

» Tarifa moédica: a tarifa deve ser competitiva e
acessivel ao usuario.

Tais agdes buscam aumentar ademanda e melhorar os
servigos de transporte coletivo. No entanto, qualquer
tentativa neste sentido sera inécua se nao contar com
politicas publicas e instrumentos de gestao eficientes.

6. Organizar a rede de transporte coletivo.

De acordo com levantamento anual, feito ha 25
anos pela Associacdo Nacional das Empresas
de Transportes Urbanos (NTU, 2018), o servigo
de transporte publico coletivo urbano mantém-
se em constante declinio no Brasil. Para inverter
essa situacao, as politicas publicas devem tornar o
transporte publico coletivo (TPC) mais competitivo
que os modos individuais motorizados, por meio da
melhora da oferta dos servigos publicos de transportes
em termos de qualidade e modicidade tarifaria.

Por exemplo, no municipio de Aracaju, o sistema
urbano de passageiros, denominado Sistema
Integrado de Transporte (SIT), foi idealizado com
vistas a racionalizar a oferta de servico a demanda,
tornando o transporte coletivo mais barato para a
populagdo. Através do SIT, o pagamento de uma
tarifa Unica permite aos usuarios a utilizagcdo de
praticamente todas as linhas da cidade, aumentando
substancialmente a mobilidade e acessibilidade dos
usuarios.



&

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

- Oferecer um sistema de transporte de alta
qualidade nas areas urbanas centrais: essas
areas apresentam maior potencial para atrair grande
demanda de usuarios.

- Melhorar a qualidade da operacao: de forma geral,
a rede devera melhorar a qualidade da operagao, isto
€, capacidade, frequéncia e confiabilidade.

dos veiculos:
um ambiente
eficientes e

* Melhorar a
os Onibus devem oferecer
confortavel, energeticamente
pouco poluentes.

qualidade

- Conectar os polos de servicos e as
centralidades secundarias: a rede deve oferecer
boa accessibilidade, criando sinergias urbanas e
atraindo usuarios.

- Melhorar a qualidade dos terminais de
transferéncia: um sistema globalmente mais
eficiente e que facilite as transferéncias entre linhas.

Fonte: Trentini Sergio. WRI, Ciclovia Nilopolis LOA. Porto Alegre 2016.

&
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7. Estabelecer a integracao tarifaria do sistema de transporte.

A integracdo do sistema € essencial para incentivar
os deslocamentos em transporte publico e
desestimular o uso do veiculo individual. Nesta
l6gica, s&o componentes do sistema a rede de metrod,
Onibus, bicicletas compartilhadas, estacionamentos
e bicicletarios, os quais devem funcionar de forma
integrada a infraestrutura, ao planejamento e as
ferramentas tecnoldgicas.

Uma das diretrizes da PNMU, inclusive, &€ promover
a integragao fisica, tarifaria e operacional e, para
isso, € necessario um esforco do Poder Publico.
Sendo alguns dos beneficios, o aumento da demanda
do transporte coletivo, a diminuicdo do custo dos
deslocamentos, a economia de tempo para o usuario
ou a racionalizagao dos servigos de transporte.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

J

- Garantir a integragdo entre modais e
operadores: é necessario estabelecer um sistema
de pagamentos unico.

- Realizar estudos tarifarios com base em diversos
cenarios a fim de avaliar os impactos em termos de
mobilidade, receitas e equidade social.

San Javier

Frisridss San Jweier
| T Lrrin Soarkan

- Comunicar a populacédo sobre o funcionamento da
integracao tarifaria.
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A cidade de Medellin (Coldmbia, 2,4 milhdes de
habitantes) tem um sistema de transporte integrado
que pode ser um bom exemplo para as cidades
brasileiras. A Regido Metropolitana do Valle de Aburra,
como autoridade de transporte, tem o objetivo de que
o Valle de Aburra tenha um sistema de transporte
integrado que garanta qualidade, acessibilidade
universal, tarifa integrada e cobertura regional.

A integracédo tarifaria é alcangada gragas a um
sistema unificado de cobranga e a um uUnico meio
de pagamento para o usuario através do cartdo
Civica. Sua implantacao foi iniciada pelo Metr6 em
2007 para substituir o bilhete em papel. Civica € um
cartdo inteligente sem contato que permite armazenar
dinheiro para pagar viagens no Sistema de Transporte
Integrado do Vale de Aburra, SITVA.

San Javier

O CASO DE MEDELLIN — A INTEGRACAO TARIFARIA

O SITVA é composto de diferentes modos de
transporte. O metré atua como eixo estruturante, mas
também estao integrados na Civica outros meios de
transporte como o VLT, Metroplus (BRT), cabos, o
sistema publico de bicicletas EnCicla e as rotas de
Onibus integrados e interligados.

O que ainda tem que melhorar é a estrutura de tarifas,
pois nao existe uma tarifa por zonas de transporte ou
quildmetros percorridos. Cada modal tem a sua tarifa
e existem diferentes tarifas dependendo se o usuario
¢é frequente ou ndo. Cada usuario conhece a tarifa do
seu deslocamento e coloca o dinheiro no cartéo.

-




8. Incorporar de forma progressiva as novas tendéncias de
integracao de diferentes servigcos de transporte compartilhado

na mobilidade urbana.

As cidades precisam das novas tecnologicas para se
transformarem em cidades “smart”; precisam de novos
sistemas de transporte mais eficientes, planejados,
regulados e coordenados, focalizando os esforgos
nas pessoas que habitam, se deslocam e caminham
pela cidade. A micromobilidade (VMP), os sistemas

- Os sistemas sharing sao uma oportunidade para
as cidades e para os sistemas de transporte coletivos,
mas a sua implantagdo deve ser bem planejada.
Questoes fundamentais, como onde serdo instalados
os pontos de aluguel, onde limitar o acesso aos
sistemas de compartilhamento de bicicletas sem
estacbes de travamento, onde implantar as vagas
para os carros elétricos e taxas que as empresas
deverao pagar por ocupagao de via publica, devem
ser coordenadas entre todos os atores.

sharing de qualquer tipo e as novas tecnologias ligadas
a mobilidade urbana sdo ferramentas fundamentais
para melhorar a mobilidade nas cidades. Sao
elementos que devem ser integrados nos sistemas
de mobilidade urbanos, mas ndo sédo a solugcao da
mobilidade nas cidades.

PRINCIPAIS RECOMENDAGOES:

Os sistemas de compartilhamento sao interessantes
porque permitem aos usuarios analisar a viabilidade de
ter um carro em propriedade. Além do fator econémico,
utilizar um carro elétrico de uma frota compartilhada
permite ter um veiculo tecnologicamente avangado,
sustentavel, zero emissdes e sem preocupacao com
o custo de manutencgao (seguro, limpeza e impostos).



-

9. Promover a incorporacao de operadores “Mobility as a service”.

Mobility as a Service (MAAS) é o conceito futuro
dos servicos de mobilidade. Se a integragdo dos
sistemas de transporte tem por objetivo criar uma
rede Unica e um esquema tarifario entendivel, a
MAAS busca atender as necessidades dos usuarios,
abrangendo os sistemas de transporte existentes na
cidade ou regido metropolitana.

A MAAS rompe com o conceito de mobilidade ligado a
propriedade de um veiculo privado motorizado e abre
uma nova perspectiva para a prestacao de servigos.
O usuario pagara uma quota mensal ou anual para
dispor de servigos de mobilidade que cubram as suas

necessidades diarias. Estes servigos, ofertados por
um operador publico ou privado, serdo o transporte
publico (integrado), os outros servigos de mobilidade,
bicicleta compartilhada ou patinetes, servigos de taxi,
aplicativos de mobilidade e um percentual de horas
por més de aluguel de carro.

Em Sydney, ja existem empresas que oferecem
pacotes de tarifas que abarca, por completo, o trajeto
do usuario (de ponto a ponto) com diferentes modais.
Na imagem a seguir, mostra-se diferentes programas
de subscricdo de uma empresa fornecedora se
servigos de mobilidade.

Fonte: Mobility as a Service - Projeto Pilota para Zuidas Business District, Holanda. Disponivel em:
https://jamdots.nl/view/319/Arcadis-Global-Shapers-Digital. Acesso em: 06 Novembro 2020.




Sintese e Conclusoes




A primeira parte deste documento permitiu conhecer

o contexto DOT desde seu surgimento e correntes de

Vé rg=

discussao historica, até a analise de seus conceitos e

principais questoes teodricas.

Desta forma, este item aborda o Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT) como estratégias
que buscam modificar o modelo atual de
crescimento e desenvolvimento urbano a partir
de propostas holisticas mais sustentaveis. O DOT
€ um uma estratégia territorial que se consolida em
projetos urbanisticos que, a partir do componente
urbano, busca articulagdo com os sistemas de
mobilidade, contribuindo para a construciao de
cidades mais compactas e sustentaveis. Estes
projetos urbanisticos estimulam a concentracao
de atividades socioeconbmicas proximas aos
corredores e estagdes de transporte publico,
promovendo um desenvolvimento urbano com maior
adensamento construtivo e populacional.

Para a verificacdo da aplicabilidade atual de DOT no
Brasil, foi realizada uma categorizagdo das cidades
brasileiras, por meio de diversos critérios que buscavam
identificar a potencialidade de implementacdo das
estratégias DOT. Como resultado, podemos afirmar
que, as cidades de nivel 1, que sdo as grandes
cidades do pais, apresentam maior complexidade e
demanda no que se refere a rede de transporte publico
de massa e ao desenvolvimento urbano, e portanto,
maior possibilidade de aplicagaoda estratégia
DOT de forma integral, pois possuem sistema
de transporte de média capacidade implantado, e
muitas delas ja possuem sistema de alta capacidade,
apresentando densidade populacional mais alta em
relacdo as outras cidades, gerando maiores dindmicas

tanto relacionadas aos deslocamentos quanto ao
uso e ocupacao do solo mais propicia a aplicacao
DOT. No nivel 2 estariam as cidades intermediarias,
tanto no que se refere a mobilidade interna quanto
a integracao intermunicipal: cidades que possuem a
capacidade de estabelecer dinamicas DOT voltado
para a rede de transporte coletivo, mas terdo como
desafio estabelecer o planejamento da ocupacgao e
uso do solo em conjunto com outras cidades e com a
politica de transporte, além do desenvolvimento dos
projetos urbanos que adotem instrumentos adequado
de intervengdo e financiamento. Ja os municipios
do nivel 3 e 4 possuem desafios e oportunidades
relacionados com a mobilidade interna da area
urbana, apresentando dindmicas imobiliarias mais
timida. Sao cidades pouco densas, com areas vazias
que ainda possuem capacidade de adensamento,
e cuja edificabilidade dos lotes muitas vezes nao
alcanca o maximo permitido.

O sistema de transporte publico ideal para
essa escala de cidade é de baixa capacidade,
cuja infraestrutura de implantagcdo € menos
custosa. No entanto, a aplicagcdo de DOT podera
direcionar os investimentos de infraestrutura em
mobilidade de acordo com as estratégias de uso
e ocupacao do solo, que poderao acontecer tanto
para melhoria da mobilidade ativa nas areas
centrais, como para o entorno dos equipamentos
de transporte regional, por exemplo.




Finalmente, a ultima parte do documento,
“Estratégia DOT, Agcoes e Recomendagodes”, é
o resultado das trabalhos realizados durante a
consultoria que reuni as contribui¢ées e principais
conclusées em relagao a: (i) revisao da literatura
nacional e intenacional especifica com DOT ou
com relagado tematica, (ii) benchmark de casos
internacionais comentrevistas comtécnicos locais
de 5 casos de maior interesse, e (iii) diagnoéstico
da realidade brasileira nos temas institucionais,

politica e leis, instrumentos e mercado do solo,
mobilidade e transporte, fiscal e financiamento
e sustentabilidade e participacdao. Desta forma
surgiram uma série de agdées e recomendagoes
englobadas em cinco linhas estratégicas para a
aplicacao da Estratégia DOT no Brasil, tendo alto
grau de replicabilidade para os paises da América
Latina. A seguir sdo apresentadas as principais
conclusdes por Linha Estratégica:

@ 1. GOVERNANGCA E INCLUSAO

A Estratégia DOT dever estar presente em todas as esferas do governo, uma vez que
demanda alteragdes, criacbes e melhoras em politicas publicas, ferramentas de gestéo e
financiamento acessiveis em localidades distintas do territério nacional. Neste sentido, as

seguintes recomendacdes sao feitas:

* Criar uma estrutura institucional DOT
(Federal), que seja perene, ja que o0s
projetos DOT s&o de longo prazo; e que
otimize, coordene e integre as agdes com
as demais instituicdes federais relacionadas
com DOT.

* Promover, por parte dos Estados, a
implantagcao DOT de forma estratégica

em seus territorios, apoiados
pelas ferramentas estabelecidas no
Estatuto da Metropole (2015) e as

diversas acbes estaduais de promocgao
de infraestrutura de transporte
massivo metropolitano e regional.

+ Estabelecer Entidades Metropolitanas
ou Agéncias de Desenvolvimento Urbano
(instituicbes implementadoras), que
possam executar, com maior autonomia que
a administracdo publica direta, os projetos
DOT com visao ao longo prazo.

* Orientar a governanca dos projetos e leis
que promovemodesenvolvimentourbano
deformainclusiva,jaque deve havernaosé
viabilidade financeira, mas também, de suma
importancia, a viabilidade social
e ambiental.

* Melhorar a base de dados iniciais,
procedimentos de monitoramento,
avaliacao de resultados e gestao de
projetos DOT. O conceito DOT devera
ser incorporado nos diferentes programas,
sistemas de gestao e capacitagdo que esta
considerando o MDR, tanto no ambito da
PNDU (em elaboragdo) como em outros
programas setoriais.
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2. LEIS E POLITICAS TRANSFORMADORAS

Para que seja viavel a aplicacdo DOT é imprescindivel que a legislagao vigente permita um
ambientefavoravelparaasuaimplantagcao,gerandoumasegurangajuridicae normativa. O Brasil
apresenta um quadro normativo avancado para a aplicacao da estratégia DOT. O Estatuto da
Cidade; a Politica Nacional de Mobilidade Urbana; e o Estatuto da Metrépole; ja possuem
em seu escopo diretrizes que coordenam planejamento urbano e politicas de mobilidade
coerentes a aplicagao da estratégia DOT. Nesse sentido surgem as principais recomendacdes:

* Inserir o conceito DOT de forma mais
efetiva nas legislagées vigentes e criar
novas leis que possibilitem a aceleracéo
da estratégia DOT, este ultimo é relativo ao
instituto do reparcelamento fundiario, nao
previsto na legislacao federal.

* Criar uma figura de projetos urbanos na
escala do bairro ou da area de influéncia,
ou seja, escala inferior ao Plano Diretor. As
municipalidades deverdo conduzirumgrande
esforco a fim de criar a figura dos
planos intermediarios.

» Estabelecer a coordenacao e integracao
dos instrumentos de desenvolvimento
urbano intersetoriais (ordenamento urbano e
mobilidade) e interfederativos (obrigatoriedade
de Plano de Mobilidade Metropolitano).

3. INSTRUMENTOS DE PLANEJAMENTO E GESTAO

O Brasil tem uma experiéncia notéria em planejamento e desenvolvimento urbano, entretanto,
ha uma baixa efetividade de implementacao dos instrumentos urbanisticos de
planejamento e gestdo que ja fazem parte do ordenamento juridico atual, além lacunas
juridicas e institucionais para a implementagdo de instrumentos urbanisticos utilizados de
forma bastante recorrente em outros paises do mundo, inclusive, paises latinoamericanos.
Neste sentido, DOT surge como uma grande oportunidade para:

*Auxiliarnodirecionamentodaestratégiaterritorial
e na utilizacdo efetiva dos instrumentos
urbanisticos existentes (transferéncia do
Direito de Construir, ZEIS, PEUC, etc.).

* Proporcionar a implementagdo de novos
instrumentos urbanisticos, como Planos
Parciais e Reparcelamento fundiario que
ampliam a discussao na escala intraurbana e
que, de certaforma, ja estdo sendo apropriados
por alguns municipios brasileiros.

* Promover a participagao de todos os
entes federativos em projetos urbanisticos
(cada um com suas capacidades e formas
de gestdo), fazendo com que estratégias
ligadas ao DOT sejam efetivadas e passem
a constituir de cidades 3C.




4. FINANCIAMENTO E RECUPERAGAO
DE MAIS-VALIAS FUNDIARIAS

A implantacao de estratégias DOT implica a construgéo de infraestruturas que exigem elevados
investimentos, além de uma estratégia de custeio viavel ao longo do tempo. As fontes proprias
sdo a principal oportunidade dos municipios de fortalecer sua capacidade de financiamento.

Porém existem outras fontes ou a otimizagao das existentes que devem ser exploradas:

* Melhorar a forma de cobranga dos
impostos sobre o patrimonio e valorizagao
imobiliaria — IPTU, ITBI, imposto sobre a
propriedade territorial rural e Contribuicéo de
Melhoria. Estes tributos sobre a terra poderiam
ser substancialmente elevados de acordo
com o valor dos imdveis, capturando de fato
a mais valia da terra gerada pela agao do
poder publico. Além de incrementar o uso
da Outorga Onerosa do Direito de Construir,
e incentivos associados a esta, especialmente
para cidades médias e grandes.

» Estimular a utilizagao das ferramentas
atuais, sobretudo por meio de projetos
urbanisticos, com a possivel utilizagao

de PPPs e concessdoes como forma de
suportar a oferta de servigos publicos.

* Adotar ferramentas inéditas, como o
reparcelamento, os fideicomissos e
taxas de urbanizacao (por exemplo a
CARE) também deve ser consideradas na
legislagdo como forma de aumentar o leque
de possibilidades de financiamento.

. Diversificar as fontes de
financiamentos, por meio dos
mecanismos de financiamento verde e
de parcerias privadas ambientalmente e
socialmente responsaveis.

5. MOBILIDADE SUSTENTAVEL E TRANSPORTE PUBLICO

A implantagédo de estratégias DOT implica a construgédo de infraestruturas que O DOT esta
sustentando na ideia que a integragcdo da mobilidade ao planejamento urbano é capaz de
criar um circulo virtuoso para as cidades. As recomendacdes da linha estratégica Mobilidade e
Transporte Publico, baseada na mobilidade sustentavel, buscam contribuir para a integracao
entre o urbanismo, os transportes publicos de massa e os modais de deslocamentos,
condicao fundamental para a aplicagao da estratégia DOT:

« Coordenar os investimentos em infraestrutura
de mobilidade em consonidncia com o
planejamento urbano.

» Estabelecer a integragao tarifaria do
sistema de transporte, assim como facilitar
a interconexao entre os distintos modais da
rede de transporte publico.

» Adotar medidas para encorajar o uso do

transporte publico coletivo e os modos
de deslocamento ativo (gerenciamento
da demanda de viagens). Neste sentido é
necessariocriarpoliticasdeestacionamentos,
pedagios urbanos e areas com restricao de
circulacao de veiculos privados motorizados.

» Adotar inovagoes tecnolégicas capazes
de tornar o sistema de transporte publico
mais atrativo para o usuario.



Como resultados deste longo e detalhado trabalho de
consultoria, que gerou este documento que sintetiza
os principais achados e resultados, entende-se que,
sob as conducgdes atuais de normativa e legislagao, as
maiores cidades brasileiras (nivel 1) teriam capacidade
para implementar estratégias e projetos DOT, o que ja
€, de certo forma, uma realidade em alguns municipios
(como as zonas de eixo do Plano Diretor atual da
cidade de S&o Paulo). Entretanto, ainda esbarram
em questdes de ordem legal, que devem ser tratadas
em nivel federal, que possibilitem a implementagao
real de instrumentos urbanisticos e de financiamento
que auxiliem em modelos urbanos mais proximos as
estratégias 3C. Quanto as regides metropolitanas, a
adocgao e implementacado de DOT ainda é incipiente,
uma vez que os Planos Metropolitanos estdo em
processo de desenvolvimento, o que faz a discussao
de DOT ainda mais relevante, com a possibilidade
de arranjos institucionais metropolitanos e tendo os
Estados, como principais articuladores.

Os municipios de nivel 2, 3 e 4 tem, atualmente,
menor capacidade de implementacdo de DOT de
forma completa, no entanto, as estratégias DOT
devem formar parte do seu planejamento urbano e

de transporte, principalmente em relagdo a rede de
transporte publico e ao sistema de transporte ativo,
buscando compatibilizar o uso e ocupacgao do solo e
orientar as ferramentas e formas de financiamento a
estes projetos urbanisticos. Os impostos territoriais
e a Contribuicao de Melhoria podem ser ferramentas
importantes para gerar maior autonomia fiscal
e urbana e a implementagdo de instrumentos
urbanisticos que visem o cumprimento da funcao
social da propriedade ajudara a orientacdo do
desenvolvimento urbano para as areas de transporte
publico de massa e de mobilidade ativa.

Assim, pode-se concluir que, DOT deve ser
apropriado na formulagdo empirica dos Planos
Diretores Municipais, nas suas Leis de Uso e
Ocupacao do Solo, nos Planos Metropolitanos e
na implementacdo de instrumentos urbanisticos,
mas ainda existe espago para melhora e ajustes
nos instrumentos urbanisticos existentes e na
governanca de projetos urbanisticos. Além disso,
novos instrumentos urbanisticos e de financiamento
podem ser introduzidos no ordenamento juridico
atual, como forma de ampliar as possibilidades de
implementacao de DOT no Brasil.
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