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APRESENTACAO

A importancia das cidades no desenvolvimento econémico e
cultural dos paises é hoje amplamente reconhecida; da mes-
ma forma, estdo consolidadas as linhas gerais que pautam o
urbanismo deste século no que diz respeito a mobilidade, a
habitagao, ao uso do espago publico, entre outros aspectos.

A gestao das cidades, contudo, permanece um desafio. As
demandas sdo crescentes e muitas vezes conflitantes; ideias
inovadoras frequentemente esbarram na inflexibilidade de
regras pouco compativeis com a realidade contemporanea.

Desde sua criagao, o Arq.Futuro tem procurado contribuir
para a construgao de politicas publicas consistentes e trans-
formadoras nas cidades brasileiras. Este guia é parte des-
se desejo: ele apresenta um conjunto de propostas urbanas
desenvolvido por Anthony Ling, criador do Caos Planejado,
publicagéo voltada para a discussédo de temas ligados a rea-
lidade das cidades brasileiras.

Com essa parceria, o Arq.Futuro reafirma seu compromis-
so com a melhoria das cidades brasileiras, oferecendo aos
gestores publicos subsidios e referéncias para uma atuagédo
inclusiva, democratica e eficiente.






INTRODUCAO

O Brasil ¢ um pais urbano: o Censo de 2010 mostrou que 84%
da populagao brasileira vive em cidades. Nos ultimos 50 anos,
houve um aumento de cerca de 130 milhdes de pessoas na po-
pulagéo urbana do pais — o equivalente ao nascimento de uma
cidade de 2,6 milhdes de pessoas a cada ano.

A rapida urbanizagao brasileira ndo ocorreu sem problemas.
O déficit habitacional no pais em 2012 era de 5 milhdes de la-
res, com a previsdo de chegar a 20 milhdes em 2024. Mais de
11 milhdes de brasileiros atualmente moram em favelas.! O tem-
po médio gasto para chegar ao trabalho em regidées metropoli-
tanas ¢ de 40 minutos?, gerando prejuizos na escala de R$100
bilhdes anuais para nossa economia.® Em 2013, o pais regis-
trou mais de 40 mil mortos no transito;* em Sao Paulo, quase
metade dessas vitimas sdo pedestres.®

1 http://www.valor.com.br/brasil/3733244/fgv-brasil-precisa-de-r-76-bi-
ao-ano-para-zerar-deficit-habitacional. Acesso em 7 de margo de 2017.
2 http://www.ipea.gov.br/portal/index.php?option=com_
content&view=article&id=20329. Acesso em 7 de margo de 2017.

3 http://www.sobratt.org.br/index.php/09092015-tempo-de-
deslocamento-no-brasil-aumenta-e-gera-prejuizos-de-r-111-bilhoes-a-
economia/. Acesso em 7 de margo de 2017.

4 https://nacoesunidas.org/oms-brasil-e-o-pais-com-maior-numero-de-
mortes-de-transito-por-habitante-da-america-do-sul/. Acesso em 7 de
margo de 2017.

5 http://caosplanejado.com/genocidio-de-pedestres/. Acesso em 7 de
margo de 2017.



Além dos problemas de habitagdo e mobilidade, vemos cal-
gadas e espagos publicos em mau estado e, muitas vezes, uma
politica urbana focada na qualificagéo das regides mais nobres
e ndo nas das mais necessitadas. O saneamento basico esta
presente em apenas metade dos municipios brasileiros,® em
uma situagdo de grande contraste: 13% dos municipios da re-
giao Norte tém rede coletora de esgoto, enquanto no Sudeste
esse numero alcanga 95%.

Existe uma ideia generalizada, tanto entre cidadaos quanto
entre representantes publicos, de que as cidades brasileiras
cresceram de forma desordenada e sem planejamento, sen-
do essa a raiz de seus problemas. Tal concepgéo, que norteia
grande parte dos sucessivos planos diretores urbanos, é uma
lenda que deve ser esclarecida.

As origens do planejamento urbano no Brasil podem ser
encontradas no periodo imperial. Desde entéo, planos foram
feitos e refeitos. Normas e regras foram estabelecidas. Ave-
nidas, tuneis e pontes foram planejados e construidos, envol-
vendo desapropriagdes em massa e, no século XX, priorizan-
do o trafego do automovel individual.

Ao acreditar que o veiculo automotor era uma solugéao
universal de transporte, incentivou-se o espraiamento ho-
rizontal da cidade, evitando-se a transformacgéo das areas
centrais mais demandadas. Assim, mesmo com o desen-
volvimento urbano acelerado, areas nobres foram protegi-

6 http://web.observatoriodasmetropoles.net/index.php?option=com_
k2&view=item&id=163:saneamento-b%C3%A1sico&ltemid=164&lan
g=pt#. Acesso em 7 de margo de 2017.
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das, restringindo a oferta de moradia em beneficio de pe-
quenas elites.

Durante décadas, o planejamento urbano instaurou, por
meio de politicas de zoneamento, a separagéo entre o lugar
de morar, o de trabalhar e o de consumir. Assim, cidades
foram segregadas em todos os sentidos. Ao aumentar a
distancia entre as atividades cotidianas e prejudicar a ca-
minhabilidade, essas medidas incentivaram o transito criti-
co de que hoje sofrem nossas cidades e atrapalharam a via-
bilidade dos transportes coletivos de massa, hoje em crise
no pais inteiro. Apesar disso, empreendedores de transpor-
te que tentam oferecer servigos com rotas e pregos mais
acessiveis, principalmente a populagdo de baixa renda, séo
relegados a informalidade, agredidos pela policia e tratados
como criminosos.

Planos diretores também restringiram o desenvolvimento
de moradia nas regides centrais, contribuindo para o déficit
habitacional e empurrando os moradores de baixa renda para
as periferias e para a informalidade das favelas. Tais cidaddos
nao tém condigdes financeiras de arcar com os altos pregos
resultantes de uma oferta imobilidria reprimida e de normas
construtivas formais que proibem construgdes populares ao
exigir padrdes construtivos de elite.

Houve planos para as nossas cidades, mas eles fracassa-
ram. Ndo porque fossem ruins ou porque os planejadores fos-
sem pouco qualificados, mas porque a prépria logica da cidade
nao foi compreendida. Em vez de tratar a metropole como um
organismo vivo, que funciona e evolui diariamente com as agdes
de seus moradores, acredita-se na possibilidade de determinar
um futuro previsivel segundo o desejo de planejadores.

1



Mas a cidade ndo tem e nao deve ter objetivo ou forma final.
A cidade é um processo, no qual planos rigidos podem resul-
tar, na pratica, em consequéncias negativas.

Algumas de nossas metropoles apresentam tecidos de
um passado espontaneo que, ndo surpreendentemente, sdo
as regides mais diversas, acessiveis, caminhaveis e de maior
atratividade turistica. Essas regides, em cidades como Séo
Paulo, Rio de Janeiro e Porto Alegre, estéo registradas na for-
ma de seus centros histoéricos.

A urbanista Jane Jacobs’ ficou mundialmente famosa pela
denuncia dos erros cometidos por planejadores que viam a ci-
dade como uma tabula rasa para grandes ideias descoladas da
realidade. Em seu livio Morte e vida das grandes cidades, ela
diz que “sob a aparente desordem da cidade tradicional, existe,
nos lugares em que ela funciona a contento, uma ordem surpre-
endente que garante a manutengao da seguranga e a liberda-
de.” Nas regides antigas sdo as pessoas que tomam as ruas e
ndo o automovel; sdo locais onde pedestres tém preferéncia no
uso das ruas, onde o transporte coletivo é abundante, onde ha
moradia acessivel e diversidade em todos os sentidos.

As regides da cidade que se desenvolveram em épocas an-
teriores aos grandes planos cresceram de forma espontéanea e
imprevisivel, mudando ao longo do tempo para se adaptar as
constantes transformagdes. Tornaram-se, com seus prédios
misturados e variados, o verdadeiro caldeirdo social metropoli-
tano, que, se hoje vive um renascimento, é por ter sobrevivi-

7 http://www.archdaily.com.br/br/01-73577/quem-e-jane-jacobs.
Acesso em 11 de margo de 2017.
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do a décadas de um planejamento que fez tudo para que ele
morresse. Os conceitos atuais de fachada ativa, usos mistos
e adensamento, defendidos por grande parte das novas cor-
rentes académicas de urbanismo, foram implementados de for-
ma espontanea, na auséncia de um grande planejador.

Entendemos, no entanto, que o urbanismo néao deve emitir
um juizo de valor em relagdo a forma como os residentes de
uma cidade gostariam de viver. E preciso deixar claro que nao
defendemos que todos devem habitar bairros fisicamente se-
melhantes aos que hoje consideramos centrais ou histéricos.
Uma cidade saudavel deve atender a uma multiplicidade de
caracteristicas urbanas demandadas pela prépria populagéo,
e é nesse sentido que seguem nossas recomendagoes.

Este guia, com propostas para as metrépoles brasileiras,
também analisa uma série de regulagdes replicadas no ter-
ritério urbano brasileiro, mostrando que muitas das premis-
sas que as originaram nao foram atendidas, e ainda trouxeram
consequéncias negativas para o espago urbano. Nos ultimos
anos, vimos no Brasil uma gestéo publica focada em aumentar
a regulagdo sobre espagos privados e atuar sobre espagos
publicos através de grandes obras de infraestrutura para mo-
bilidade. Essas obras baseiam-se em critérios questionaveis
em relagdo a selegdo e a execugdo dos projetos, e tém como
objetivo quase exclusivo aumentar o fluxo do trafego motoriza-
do nas vias. Propomos uma mudanga de foco, centrando-nos
agora em melhorar a gestao de espagos publicos de forma a
permitir o desenvolvimento sustentavel dos espagos privados.
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PRIVADO



A pratica da regulacao do uso e da ocupagao
do solo privado ¢ aplicada pela grande maio-
ria dos planos de desenvolvimento urbano do
Brasil. Embora tenham ocorrido experiéncias
de regulagdo em algumas cidades do mundo
antigo, historiadores tragam as origens moder-
nas da regulagdo do espago privado a Reso-
lucdo de Zoneamento de 1916 de Nova York.
Nela, houve a intengdo de garantir acesso a
luz solar na metrépole que crescia acelerada-
mente, apesar dos limites de altura generosos.

15
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Vista do Jardim América, em Sao Paulo. A regulamentagéo

municipal incorporou as normas do loteamento original,
restringindo seu desenvolvimento. A regido tem um dos
precos mais altos da cidade, por estar em um dos locais
mais demandados e ter oferta imobiliaria restrita. A baixa
densidade e o zoneamento monofuncional contribuem para
a dependéncia do automdvel como meio de transporte.

Filipe Frazao / iStock



Tanto nos Estados Unidos como no Brasil, a
pratica do zoneamento também foi utilizada como
medida segregadora, separando bairros ricos e
pobres. O urbanista José Marinho Nery Junior,
em seu artigo “O zoneamento como instrumen-
to de segregacdo em Sao Paulo”, comenta que
o “zoneamento foi historicamente um importan-
te instrumento politico para auxiliar a segregagéo
socioespacial das elites paulistanas no setor su-
doeste da cidade de Sao Paulo”.

As legislagdes atuais desenvolveram os con-
ceitos iniciais de zoneamento, ndo necessaria-
mente de forma positiva. E comum existir um vas-
to manual de restricdes das edificagdes em areas
urbanas envolvendo todos os seus aspectos,
como usos e atividades, densidades, alturas, are-
as construidas, recuos e afastamentos, vagas de
garagem, areas de permeabilidade, entre outras.
Porém, varias dessas restrigdes néao levam ao re-
sultado esperado e ainda impedem a transforma-
¢éo da cidade de acordo com as demandas dos
seus moradores, gerando consequéncias negati-
vas maiores que as esperadas. Propomos, a se-
guir, uma série de ajustes para essa politica de
controle do uso do solo.
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O indice de Aproveitamento (IA) ou Coeficiente
de Aproveitamento (CA) determina a area maxi-
ma que pode ser construida em um determina-
do terreno em proporgéo a sua area total. Ou
seja, se o IA/CA for 2, e se estivermos tratando
de um terreno de 1000 m2, a area que um pro-
prietario podera construir € de 2000 m2.

Muitos municipios estabelecem um limite “ba-
sico” para o IA de um terreno, e um segundo
limite “maximo”, que pode aumentar o potencial
construtivo de um terreno mediante pagamen-
to ao municipio. Ou seja, é possivel, em muitos
casos, pagar uma taxa estabelecida pelo mu-
nicipio para aumentar a area construida em um
determinado terreno até certo limite.

A regulamentagdo que orienta o IA de uso
do solo na maioria das cidades funciona como
uma colcha de retalhos, em que a restrigdo de
capacidade construtiva encontra pouca relagao
tanto com a infraestrutura existente quanto com
a demanda para morar em cada regiéo.

Em muitas cidades brasileiras, tais diferencas
surgiram pela pressdo de grupos de incorpora-

19



dores e proprietarios de terrenos para aumentar o potencial
em algumas regides. Medidas assim aumentam o valor da
terra ao permitir um maior nimero de possibilidades de em-
preendimentos sobre ela. Essas ocorréncias geram maiores
ganhos imobiliarios quando o valor é criado simplesmente
pela flexibilizagdo de uma restrigao legal. E frequente, tam-
bém, a ocorréncia de um descolamento entre a infraestrutu-
ra disponivel em um bairro e a quantidade de pessoas que
podem ser absorvidas por ele, principalmente em questdes
de distribuigdo de energia e de esgotamento sanitario.

Existe ainda a pressao contraria de grupos organizados
de moradores, normalmente de regides nobres, que se mo-
bilizam para preservar as caracteristicas dos seus bairros,
mantendo baixos IA. Tal situagédo pode gerar um ganho ime-
diato a tais moradores, que usufruem dos ganhos de escala
da cidade ao seu redor enquanto mantém caracteristicas
menos urbanas em seus bairros. No entanto, € importante
ressaltar que a agao de tais grupos de presséo locais impe-
dem o atendimento da demanda por moradia e servigos em
regides bem-localizadas da cidade como um todo, frequen-
temente resultando no aumento dos pregos imobiliarios e
na ineficiéncia das redes de mobilidade urbana, que encon-
tram bolsdes de baixa densidade demografica (e, portanto,
baixa demanda para viabilizar um transporte de massa) em
regides centrais.

O impedimento do atendimento as demandas por uso do
solo pelos limites de area construida e densidade é uma das

20



Francisco Anzola

Imagem aérea de Curitiba, mostrando

o adensamento seletivo ao longo
de vias principais servidas por
BRTs. Imoveis que ndo podem ser
construidos no interior dos bairros
acabam sendo transferidos para
a periferia da cidade, gerando
deslocamentos e custos de
infraestrutura ainda maiores.
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principais causas do déficit de moradia e de pregos pouco
acessiveis para imdveis nas regides centrais de grandes ci-
dades. Tal efeito foi demonstrado em uma série de estudos
recentes, como “The Impact of Zoning on Housing Afford-
ability”,® do economista Edward Glaeser, e em recente ar-
tigo de Sanford lkeda e Emily Washington,® colaboradores
do site Caos Planejado, citado em relatorio da Casa Branca
durante a gestdo Obama sobre acesso a moradia.

Assim, tendo como referéncia uma medida recentemente im-
plementada no novo Plano Diretor de Sao Paulo, entendemos
que ¢ interessante atribuir o A basico 1 (potencial construtivo
igual a area do terreno) para toda a area do municipio. Em-
preendimentos que ultrapassem tal indice basico deverdo pa-
gar pelo potencial construtivo adicional. Conforme esse mode-
lo, ndo ¢é necessario estabelecer um limite maximo de area que
pode ser construido em cada terreno, dado que o pagamento
pelo potencial construtivo considera o uso aumentado de in-
fraestrutura e potenciais externalidades negativas a cidade. Os
recursos captados pelo municipio por meio desse pagamento
devem ser utilizados para melhorar e atualizar a infraestrutura
na regido de tal empreendimento, de forma a capacita-la para
absorver adequadamente o adensamento imobiliario.

Nesse modelo, cada incorporador pode definir o tama-
nho do empreendimento de acordo com as caracteristicas

8 Disponivel em http://www.nber.org/papers/w8835. Acesso em 7
de margo de 2017.

9 http://www.washingtontimes.com/news/2016/nov/30/housing-
affordability-rules-are-not-viable/. Acesso em 7 de margo de 2017.
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e demandas para cada area, possibilitando uma respos-
ta imobiliaria em regides de alta demanda, garantindo, em
contrapartida, recursos municipais adequados para absor-
ver tais empreendimentos.

O potencial construtivo deve ser precificado através da
criagdo de um mercado ou bolsa municipal, semelhante ao
conceito utilizado em mercado de créditos de carbono. As-
sim, o poder publico municipal ndo determina o prego a ser
pago pelo potencial construtivo, mas a quantidade de po-
tencial construtivo total da cidade que sera disponibilizada
ao mercado. Essa métrica unica sobre o potencial constru-
tivo da cidade alinha os incentivos do poder publico com a
cidade como um todo, evitando pressdes de grupos orga-
nizados de regides especificas da cidade. Além disso, ao
precificar o potencial construtivo através de uma bolsa, o
custo de oportunidade da restrigdo do direito de construir
fica evidente para a municipalidade, que ¢ incentivada a to-
mar decisdes economicamente responsaveis sobre o uso
do seu territorio.

23



O espago construido de uma cidade

deve responder as demandas

surgidas ao longo do tempo, visando,
principalmente, favorecer a inclusao

e a acessibilidade de novos moradores.

Dado que o valor do potencial construtivo seria igual para
qualquer terreno da cidade, o empreendedor teria um in-
centivo implicito — mas néo restrito — para utilizar o poten-
cial em regides mais valorizadas da cidade. Tal situagéo é
positiva dado que os pregos altos sdo indicadores de alta
demanda, e muito frequentemente sdo as regides mais va-
lorizadas as que dispdem de infraestrutura mais adequada
para o adensamento imobiliario.

24



A proposta de viabilizar um maior adensamento construtivo
em regides de alta demanda tem caracteristicas semelhan-
tes ao modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel (Dots), que sugere a promogédo do adensamento
construtivo ao longo de corredores de transporte de massa.
Por outro lado, o Dots normalmente mantém restrigdes rigi-
das ao adensamento construtivo no interior dos bairros, res-
tringindo o aumento de densidades demograficas e da altura
das edificagdes. Esse foi o modelo utilizado por Curitiba ao
longo das ultimas décadas e o implementado no novo Plano
Diretor de Séo Paulo.

A pratica que propomos neste guia difere do Dots por en-
tender que as restricdes por ele impostas impedem o aten-
dimento da demanda imobiliaria em regides centrais, difi-
cultando e encarecendo o acesso a moradia e servigos. Ao
restringir o potencial construtivo de um bairro repleto de in-
fraestrutura e em uma regido central, o municipio esta impe-
dindo que se cumpra a fungéo social de propriedades urba-
nas bem-localizadas.

25



ELIMINACAO

DO ZONEAMENTO
ENTRE ATIVIDADES
RESIDENCIAIS

E COMERCIAIS
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Os planos e regulagdes urbanas no Brasil atual-
mente estabelecem zonas para diferentes ativida-
des na cidade. Muitas regides residenciais mantém
essa caracteristica ndo pela auséncia de demanda
por atividades comerciais, culturais ou até mesmo
industriais de pequeno porte dentro da regido, mas
por existirem regulamentagdes que impedem que
tais atividades se estabelecam. Em outros casos,
atividades comerciais existem em tais regides, mas
ndo sao formalmente reconhecidas pelas prefeitu-
ras, como ocorreu com dois bairros de Sdo Paulo.
O conjunto habitacional Cidade Tiradentes, um
dos maiores da América do Sul e que estava clas-
sificado como Zona Especial de Interesse Social,
buscava alteragdo para Zona Mista de Interesse
Social, possibilitando a formalizagdo de um co-
mércio ja existente. Ja a regido do Jardins, zoneada
como Zona Estritamente Residencial, sofre pres-
s&o dos moradores para, ao contrario do que ocor-
re em Cidade Tiradentes, impedir a formalizagéo
do comércio na revisao do novo Plano Diretor.

O zoneamento que define usos especificos
para diversas areas da cidade surgiu como uma

27



resposta a cidade industrial que era considerada “precaria” e
“bagungada” por diversos expoentes do planejamento urbano
na virada do século XIX para o século XX. Desejava-se colo-
car ordem na ocupagao urbana, separando o uso residencial
dos usos comercial e industrial, a fim de promover a neces-
saria “higienizagdo” das areas em que as pessoas moravam,
relegando as externalidades negativas dos outros usos as
areas destinadas especificamente para eles.

Tais ideias moldaram paradigmas de planejamento que le-
varam o conceito de zoneamento ao extremo e influenciaram
fortemente o planejamento urbano brasileiro. O primeiro de-
les, a cidade-jardim, idealizava o desenvolvimento de bairros-
-cidade residenciais de baixa densidade conectados a um
grande centro urbano. A cidade moderna do arquiteto urba-
nista Le Corbusier propunha imensos blocos habitacionais
separados entre si, imaginando que a area publica entre eles
poderia ser amplamente usada para atividades recreativas.
Ambos os modelos pregavam a exclusividade de zonas resi-
denciais e foram aplicados em diversos contextos do plane-
jamento urbano global. A cidade-jardim norteou, por exemplo,
o desenvolvimento urbano norte-americano, ilustrado pelos
infinitos suburbios horizontais, e bairros planejados no Brasil.
Ja as ideias de Le Corbusier foram modelo para Brasilia, que
ergueu imensos blocos nas superquadras residenciais.
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As consequéncias de tal planejamento sdo vazios de bai-
xa densidade demografica, sem a necessaria provisédo de
comércios e servigos para atender a esses bairros, que de-
pendem de bairros adjacentes. Assim, apesar de existir forte
demanda por esses servigos, as legislagdes municipais ndo
permitem a instalagdo de atividades comerciais. Os bairros,
entdo, tornam-se monofuncionais, com ruas vazias, inseguras
e que incentivam o uso desenfreado do automovel para aces-
so as necessidades mais basicas, como uma ida a padaria
ou a farmacia.

Faz-se necessario, portanto, eliminar as restricdes de uso
associadas ao zoneamento para gerar bairros diversificados,
com comércios e servigos que atendam a demanda das re-
sidéncias, promovendo, como consequéncia, vitalidade nas
ruas adjacentes. A conexdo social que Jane Jacobs chamou
de “balé da rua” exige a valorizagdo do conhecimento local
de comerciantes e moradores para responder adequada-
mente as demandas da cidade, sempre num ambiente com
diversidade de usos e tipologias.
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Tal eliminagéo néo restringe em nivel municipal a construgédo de lotea-
mentos ou condominios planejados monofuncionais para atender a de-
manda da populagéo. A coordenagéo para viabilizar tal resultado urbano
deve ocorrer em nivel privado e local, entre condéminos e proprietarios
que busquem caracteristicas especificas.

Nas cidades dinamicas, o prego e a acessibilidade de cada terreno sédo
mecanismos naturais de zoneamento de atividades. Altos valores imobiliarios
e ruas estreitas, por exemplo, impedem a implementacéao de atividades que
exigem uso intensivo de area e acessibilidade a redes logisticas, como gran-
des centros de distribuigédo e atividades industriais intensivas.

A mistura de usos aproxima moradia,

trabalho e servigos, diminuindo

a distancia dos deslocamentos

e favorecendo o transito de pedestres
e as viagens de bicicleta.
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ELIMINACAO

DA EXIGENCIA
DE RECUOS/
AFASTAMENTOS
OBRIGATORIOS
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A exigéncia de recuos ou afastamentos entre edi-
ficagbes e de edificagoes em relagédo a calgada é
imposta em grande parte dos planos urbanisticos
brasileiros. A principal justificativa técnica desta
regra € a garantia de insolagéo e ventilagdo ade-
quadas, tanto nos ambientes internos da edifica-
¢ao como nho espago publico remanescente.

Tal exigéncia foi idealizada, inicialmente, com
base em conceitos sanitaristas ja ultrapassados,
sendo o principal deles a teoria da miasma.'® Por
acreditar-se que o “ar ruim” — chamado, entéo, de
“miasma” —, gerado pela auséncia de ventilagéo
e insolagéo era o principal causador de doencas,
planos urbanisticos foram pensados para evitar a
aglomeragdo urbana o maximo possivel e, entre
suas medidas, tentar garantir um espagamento
minimo entre edificagoes.

Hoje, embasados na teoria microbacteriana,
temos uma compreenséo mais clara sobre o que
causou a proliferagédo de doengas em épocas
passadas, sendo um fator relevante a falta de sa-
neamento, com a consequente contaminagéo da

10 https://pt.wikipedia.org/wiki/ Teoria_miasm%C3%Aftica.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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agua e proliferagdo de pestes em centros urbanos — e nédo a
simples proximidade de pessoas ou de construgdes. Atual-
mente, com saneamento mais adequado nas areas centrais,
ndo ha evidéncias de que moradores de bairros ou cidades
onde os edificios sdo colados uns aos outros, apresentando
fachadas continuas, sejam menos saudaveis ou mais susceti-
veis a doengas que em bairros onde edificios possuem recuos
laterais ou frontais.

Em defesa dos recuos obrigatérios, também ¢é frequente o
argumento de preservar areas privadas para futuras desapro-
priagdes, visando alargamento de vias publicas no futuro. No
entanto, faz parte do entendimento atual sobre cidades que
tal alargamento viario frequentemente resulta em incentivos
ainda maiores ao uso do transporte individual, assunto que é
desenvolvido na segao Espago Publico a deste guia.

A exigéncia de recuos resultou em torres isoladas, edifica-
¢oes distantes umas das outras e das calgadas, dificultando
a interagdo entre o pedestre e o espago construido. O re-
sultado é o oposto de fachadas continuas e proximas dos
pedestres, que permitiriam ao pedestre facil acesso as lojas
e servigos disponiveis durante o seu passeio. Neste formato
ultimo, também conhecido como “fachada ativa”, percebe-se
que tais atividades geram um fator de seguranga relevante
para os pedestres, dada a proximidade entre quem esta usu-
fruindo de tais espagos e quem esta na rua. Jane Jacobs cha-
mou esse efeito emergente de seguranga publica de “olhos
da rua”, situagdo em que os proprios cidaddos exercem um
papel de vigilancia passiva quando vivem em contato proximo
uns com 0s outros.
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Estudo recente dos urbanistas Vinicius M. Netto, Julio Celso
Vargas e Renato Saboya mostrou que, em ruas em que os
recuos laterais, ou seja, os espagamentos entre edificagoes,
sdo menores que 2,5 metros, ha um transito médio de, aprox-
imadamente, 15 pedestres por minuto. Em ruas em que os
recuos aumentam para entre 15 e 20 metros, essa frequéncia
é reduzida para trés pedestres por minuto. Recuos frontais
tém efeitos semelhantes: o transito de pedestres ¢ de 11,5
pedestres por minuto quando as edificagdes distanciam-se
da calgada em até 1 metro, e ele é reduzido para 2,3 pedes-
tres por minuto quando os recuos frontais das edificagdes sao
acima de 5 metros. Tal resultado torna evidente o impacto que
recuos exercem na caminhabilidade de uma determinada rua
ou regido da cidade.

Por esse mesmo motivo, edificagdes isoladas acabam sen-
do menos atraentes para atividades comerciais, desincenti-
vando ainda mais o transito de pedestres. Entdo, com calca-
das vazias, onde a presenca do pedestre é pequena, edificios
tendem a construir cercas ou muros como medidas de segu-
ranga, o que reforga o ciclo negativo desse processo para a
caminhabilidade da rua.

Recomendamos, assim, a eliminagdo das exigéncias de
afastamentos ou recuos obrigatérios dos planos diretores
municipais. E importante ressaltar que tal medida nao sig-
nifica a proibigéo de recuos ou afastamentos nas edificagdes:
empreendimentos que entenderem que um recuo pode gerar
beneficios para os seus usuarios ou para o entorno devem
poder executa-los, se for o caso, mas tal decisdo deve ser
tomada em um nivel privado do empreendimento.
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As leis brasileiras atuais exigem que

haja recuos entre os edificios e entre
estes e as calgadas, diminuindo

o aproveitamento do uso do solo,
prejudicando atividades nos térreos
e incentivando solugdes semelhantes
para qualquer terreno. Eliminar tal
exigéncia nao impediria os recuos,
mas incentivaria a continuidade das
fachadas e uma ocupagéo mais

eficiente do espago urbano.
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Referéncia:
http://caosplanejado.com/a-arquitetura-importa-para-a-cidade/.
Acesso em 13 de margo de 2017

37



IMPLEMENTACAO
DE INCENTIVOS
A FACHADA ATIVA
EM EDIFICIOS JA
CONSTRUIDOS

38



Atualmente, cidades como Porto Alegre desin-
centivam a ocupagédo da area térrea das edifi-
cagoes ao ndo contabilizarem como area cons-
truida a area térrea das edificagées que forem
ocupadas por areas condominiais, como por-
tarias, depositos ou areas de lazer. Além disso,
edificios ja construidos sem tal ocupagdo no
terreno sao impedidos de aprovar reformas para
construir e ocupar as areas nos térreos.

Essa proibigao tem um efeito negativo para a
utilizagdo desses importantes espagos na cida-
de, diminuindo as atividades disponiveis para o
pedestre e afetando negativamente a disponibi-
lidade de areas comerciais e a caminhabilidade
de uma regizo. E frequente, em virtude de tais
legislagdes, a ocupagdo do andar térreo com
vagas de garagem, cuja area também raramen-
te conta como area construida da edificagéo.
Assim, um espago que poderia ser amplamen-
te utilizado para atividades de todo tipo acaba
subutilizado em virtude de regras que alteram o
incentivo de uso de tais espagos pelo incorpora-
dor condominial.
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Entendemos que tal desincentivo a ocupagédo do andar
térreo deve ser eliminado dos Planos Diretores para novas
edificacdes. As edificagbes existentes deveriam ser autoriza-
das a aprovar espagos comerciais ou residenciais em anda-
res térreos que foram ocupados por areas condominiais ou
vagas de garagem incentivadas por legislagdes anteriores. E
importante lembrar que a deciséo final de tal transformagéo
cabe aos responsaveis por cada empreendimento ou condo-
minio, devendo haver acordo formal entre os proprietarios ou
conddminos para viabilizar tal alteragao.

King William Walk, em

Greenwich. Grande parte das
legislagdes municipais restringe o
estabelecimento de fachadas ativas,
ou seja, as vinculadas a atividades
de acesso publico no seu térreo,
como lojas, cafés e servigos. Tais
fachadas atualmente sao replicadas
no interior dos shopping centers,

pois incentivam o passeio a pé.
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ELIMINACAO

DA EXIGENCIA

DE VAGAS DE
ESTACIONAMENTO
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E comum no planejamento urbano brasileiro a exi-
géncia de um numero minimo de vagas de esta-
cionamento para qualquer novo empreendimen-
to. Um argumento comum em defesa dessa regra
é que ela possibilita que os motoristas saiam o
mais rapido possivel da via publica, evitando con-
gestionamentos, e também evita que eles utilizem
as vias publicas como estacionamento.

Em Recife, por exemplo, todo novo apartamen-
to, por menor que seja, requer pelo menos uma
vaga de garagem. A partir de 80m2 de area, a le-
gislagéo exige duas vagas por unidade, e acima
de 150m?, trés vagas. Para efeito comparativo,
o edificio mais alto da Europa Ocidental, o The
Shard, em Londres, tem cerca de 100 mil m2 de
area construida e apenas 47 vagas de garagem,
destinadas principalmente a usuarios com mobili-
dade reduzida. O arranha-céu londrino conta com
amplo acesso a rede de transporte publico, o que
é possibilitado pelo aumento da intensidade de
uso do solo com a sua propria area construida.
Caso o The Shard fosse construido, por exemplo,
em Porto Alegre, ele deveria contar com cerca
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de 2,2 mil vagas de garagem, que exigiria uma area construida
maior que a do proprio edificio apenas para a guarda de veicu-
los. Segundo estudo realizado pela Universidade de S&o Paulo
(USP), um quarto de toda a area construida de Séo Paulo ¢
destinada a estacionamentos."

A obrigatoriedade de vagas para estacionamento funciona, na
pratica, como um estimulo para os moradores comprarem auto-
moveis. Isso ocorre porque os moradores estdo investindo no
carro — ou melhor, no espago para guarda-lo — no proprio ato da
compra do imoével. Logo, residentes que optam pelo transporte
coletivo, pela bicicleta ou por andar a pé sédo obrigados a pagar
pela vaga de estacionamento quando compram ou alugam um
imovel em um edificio aprovado em legislagdes mais recentes.

Para o incorporador, por sua vez, tal obrigagdo aumenta
os custos de construgdo, que sdo repassados ao consumi-
dor final. A obrigatoriedade tem um impacto direto no valor
final dos imdveis, ja que é necessario construir area adicional
mesmo que ndo haja demanda dos usuarios. Também resulta
em impactos indiretos nos casos em que é necessario abrir
méo de area chamada “util”, como a de salas comerciais ou
de apartamentos, para construir o estacionamento e manter
a viabilidade econdémica do empreendimento. Menos area util
ndo significa apenas menor arrecadagdo por parte do em-
preendedor ou um prego maior a pagar pelos usuarios, mas
também uma diminuigdo da oferta de iméveis na cidade como
um todo, o que eleva os pregos dos imoveis.

11 http://www.hamiltonleite.com.br/LARES2011.pdf. Acesso em 7 de
margo de 2017.
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Outro problema grave da exigéncia de vagas de estaciona-
mento é o resultado final da edificagdo. A obrigatoriedade da
construgdo de garagens, aliada ao desincentivo a ocupagéo do
andar térreo com areas Uteis, leva justamente a ocupagéo dos
andares térreos da cidade com garagens e estacionamentos.
Muitas vezes tal situagéo se agrava, e as garagens ocupam nao
apenas o térreo como também o primeiro andar, formando uma
“bandeja” sobre as calgadas e distanciando ainda mais as areas
efetivamente ocupadas pelas pessoas do espago publico, difi-
cultando a interagdo diaria dos moradores.

Sugerimos, assim, que a area de estacionamento de qual-
quer nova edificagdo deve contar como area construida e ser
dimensionada a critério do incorporador e/ou arquiteto res-
ponsavel pelo projeto, baseando-se no tipo de imdével e perfil
do usuario que o ocupara. Tal medida ajudaria a diminuir o
incentivo ao uso do automével individual e contribuiria para
0 aumento de imoveis com pregos mais acessiveis e para a
diminuigdo da proporgao atualmente exagerada da area de
estacionamento da cidade.

Referéncias:
http://caosplanejado.com/a-obsessao-recifense-por-estacionamento/.
Acesso em 13 de margo de 2017.
http://sao-paulo.estadao.com.br/noticias/geral,sp-14-da-area-construida-
e-dos-carros-imp-,851132. Acesso em 13 de margo de 2017.
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ELIMINACAO DOS
LIMITES DE ALTURA
PARA NOVAS
CONSTRUCOES



Nao sdo muitas as metrépoles brasileiras que,
como Goiania, ndo possuem limite de altura para
novas construgdes em suas legislagdes. Em ci-
dades como Nova York, o limite de altura se con-
funde com os limites de afastamento, de modo
que o recuo aumenta de acordo com a altura, a
ponto de inviabilizar determinados andares por
gerar plantas muito esbeltas. O caso brasileiro é
semelhante: nossos limites de altura de edifica-
¢bes sao relativamente altos, mas andam junto
com restricdes severas de area construida e exi-
géncias de afastamentos.

Cidades como Paris ou Barcelona introduziram
limites explicitos de altura para preservar suas
formas urbanas ja centenarias e relativamente
homogéneas. As preocupagdes eram principal-
mente estéticas, levando-se em conta a paisa-
gem gerada e a iluminagdo natural das vias. Essa
percepgdo estética da cidade € um motivo co-
mum no planejamento urbano brasileiro para de-
fender o limite de altura das edificagdes. Outra
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defesa dos limites de altura sustenta que moradores de anda-
res altos podem ser afetados negativamente pela diminuigéo
do seu contato com o espago publico, comparados com mo-
radores de andares baixos, que possuem contato visual ou até
verbal com pedestres e com a atividade das ruas. Uma preo-
cupagao fisica relacionada ao ecossistema urbano em relagéo
a altura das edificagdes € o aumento pontual da temperatura
da cidade causado pelo efeito da “ilha de calor”, assim como
a canalizagéo de ventos em determinadas vias.

Por outro lado, exemplos urbanos de Nova York, Chicago,
Singapura e Hong Kong provam que é possivel existir alta
qualidade de vida urbana e uma alta concentragédo de prédios
altos ao mesmo tempo. Nessas cidades, ndo ha evidéncias
de menor contato de edificios com a rua do que em cidades
de baixa altura, nem de que haja graves consequéncias fisi-
cas no ecossistema relacionadas a altura. Entendemos, ain-
da, que julgamentos estéticos subjetivos em relagdo a altura
de edificios devem ter nivel reduzido de importancia, dado
que uma preferéncia por edificios mais altos pode ser tao re-
levante quanto uma preferéncia por edificios mais baixos.

Os limites de altura, tal como os limites de area construida e
exigéncias de recuos, atuam como mais um limitador artificial
para a oferta de area construida. Como os indices de Aprovei-
tamento (IA) e os afastamentos obrigatorios, a exigéncia de uma
altura maxima leva muitos incorporadores a subdimensionarem
seus planos de construgédo, muitas vezes nao correspondendo
a demanda real por habitagdo ou por areas comerciais em uma
determinada regido. Com oferta de habitagéo restrita, aque-
les com maiores condi¢gdes de renda terdo prioridade em sua
aquisigao, o que resulta em pregos mais altos.
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Anthony Ling

Nova York é uma das cidades mais verticalizadas do mundo e, ao
mesmo tempo, uma das que mais favorece o transito a pé. Esse

resultado é possibilitado pela densidade construida dos seus
edificios de usos mistos, que possuem, em grande parte, fachadas
continuas e ativas. A maior parte do espago privado de Nova

York foi construida antes de 1950, quando a cidade tinha poucas

restricdes de altura, densidade e uso.

Acreditamos que, apesar de edificios altos apresentarem ca-
racteristicas subjetivas possivelmente negativas para uma parce-
la da populagéo, existe uma necessidade urgente de aumentar a
acessibilidade dos nossos centros urbanos, incluindo no merca-
do imobiliario cidadaos de renda mais baixa, em vez de submeté-
-los a informalidade, as filas de programas publicos de habitagao
ou a periferias distantes das suas atividades profissionais.
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SIMPLIFICACAO
NA APROVACAO
DE PROJETOS



As legislagdes que regulam o uso e a ocupagao
do solo nas cidades brasileiras sido extensas,
complicadas e, muitas vezes, contradizem-se en-
tre diretrizes de diferentes 6rgédos e secretarias
municipais. Esse foi um resultado ndo previsto
de décadas de planejamento urbano e atividade
legislativa e regulatoria sem auditoria adequada
das legislagdes existentes. Um exemplo frequen-
te é o conflito entre legislagdes de acessibilidade
universal, que exigem, muitas vezes, a instalagdo
de rampas de acesso, elevadores e banheiros
especiais, e as legislagdes que visam preservar
o patriménio arquitetdnico da cidade, impedindo
a realizagéo de tais reformas de acessibilidade
pelo proprietario.

Outra camada de complexidade frequente sao
os Codigos de Edificagbes, que determinam ta-
manhos minimos de ambientes, janelas, portas,
pés-direitos, guarda-corpos, corrimaos etc., que
devem ser detalhadamente avaliados para cada
obra realizada na cidade.
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Tal complexidade e, em muitos casos, contradigao, atrasam,
arriscam e encarecem tremendamente o processo de cons-
trugédo — custo que ¢ inevitavelmente repassado aos morado-
res ou usuarios do espago construido.

O desafio é tamanho que se tornou comum, em cidades
brasileiras, a figura do “arquiteto de aprovagao” ou “arqui-
teto despachante”, dado que muitas vezes nem mesmo os
arquitetos formados nas melhores instituigdes de ensino tém
habilidade para aprovar seus proprios projetos, tornando-se
imprescindivel a contratagdo de profissionais terceirizados
para a maioria das suas obras.

Para resolver essa questdo, entendemos, primeiro, que
a propria revisdo regulatéria sugerida neste guia diminui a
complexidade de aprovagéo, dado que elimina uma série de
exigéncias que atualmente devem ser avaliadas e calculadas
pelos departamentos de aprovagao. Além disso, a figura do
arquiteto e urbanista responsavel, j& necessaria para apro-
var a construgdo de qualquer novo imével, por si s6 deve
garantir a qualidade dos projetos, eliminando a necessida-
de do controle minucioso atualmente exigido pelo Codigo de
Edificagoes. Esse formato ndo é inovador, sendo utilizado na
aprovagdo técnica dos projetos de engenharia de qualquer
nova construgdo, desde o calculo estrutural até o dimensio-
namento hidraulico: ndo ha, nas prefeituras, departamentos
que avaliam esses projetos, mas sim uma responsabilizagdo
juridica do engenheiro responsavel pelo projeto.
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Referéncia:
http://www2.portoalegre.rs.gov.br/edificapoa/default.php?p_noticia=1
86572&EDIFICAPOA+DIVULGA+BALANCO+DA+APROVACAO+E
LETRONICA+DE+PROJETOS&EDIFICAPOA+DIVULGA+BALANCO
+DA+APROVACAO+ELETRONICA+DE+PROJETOS. Acesso em 13
de margo de 2017.

http://geosampa.prefeitura.sp.gov.br/.Acesso em 13 de margo de 2017.
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REGULARIZACAO
FUNDIARIA



De acordo com o complemento ao Censo de 2010,
no ano de 2015 existiam, no Brasil, 11.425.644 de
pessoas — 0 equivalente a 6% da populagéo do pais
— morando em “aglomerados subnormais”, nome téc-
nico dado pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geogra-
fia e Estatistica) para designar locais como favelas, in-
vasdes e comunidades com, no minimo, 51 domicilios.

Cerca de 80%' dessas comunidades estéo lo-
calizadas em terrenos publicos e, segundo a Cons-
tituicdo Federal, com excegéo de alguns casos es-
pecificos, ndo podem ser formalizadas por meio de
usucapido. Usucapido é o direito previsto em lei pelo
qual um cidadao adquire a posse de um bem movel
ou imével em decorréncia do uso deste, dando-lhe
fungao social, por um determinado tempo.

Assim, a grande maioria das comunidades in-
formais se mantém na ilegalidade, sem ser consi-
deradas bairros formais da cidade e sem receber
qualquer tipo de investimento em infraestrutura. A
manutengao desse privilégio da propriedade pu-
blica sobre areas privadas perpetua e incentiva a
criagdo dessas comunidades, que se estabelece
de forma inadequada.

12 Estimativa aproximada do Caos Planejado para o
municipio de Séao Paulo, considerando levantamento
realizado com dados da Sehab. Segundo Rafael Santos,
assessor juridico da Secretaria de Habitagdo de Santo
André, este nimero chega a 90%.
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Apesar da auséncia de previsdo constitucional, hoje é pos-
sivel a agdo de usucapido especial urbana coletiva, conforme
ja realizado na Comunidade do Cantagalo, no Rio de Janeiro,
resultado de projeto idealizado pelo Instituto Atlantico. De
acordo com esse think tank, que acompanhou os resultados
do projeto, a escritura definitiva do imovel gera para os mora-
dores e para o bairro:

seguranga da posse permanente que

garante direito a moradia adequada;

empoderamento social dos membros da comunidade;
redugdo na taxa de criminalidade local com

areducao das tensbes sociais;

impedimento de novas ocupagdes na regido pelo
interesse dos proprios moradores, agora proprietarios;
integragao socioespacial dentro da estrutura

urbana da sociedade formal;

urbanizagao da regido e expanséo dos

servigos publicos e privados;

valorizagéo do preco dos imoveis dentro

do bairro regularizado e dos bairros ao redor;
melhoria da qualidade dos investimentos nos

iméveis pelos moradores, a partir da seguranga
adquirida com o titulo de propriedade;

acesso aos mercados de crédito que antes estavam
indisponiveis as familias e aos empreendedores, na
medida em que agora existe um patrimonio legalizado;
aumento da arrecadagéo fiscal no bairro

regularizado e nos bairros ao redor.
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E importante destacar que processos de regularizagao
fundiaria sdo extremamente complexos e, ndo obstante sua
urgéncia, devem ser executados com muito planejamento e
cautela. Dado que em tais comunidades a informalidade esta
enraizada na cultura, é necessario convencer e obter ampla
aprovagao da populagdo sobre a série de beneficios que a
regularizagao pode trazer.

E necessario realizar um levantamento fundiario detalhado
sobre cada imovel informal de cada uma das comunidades,
para que a regularizagdo esteja de acordo com a realidade,
evitando a todo custo divisdes arbitrarias de lotes e proprie-
dades. Diferentemente do que muitos imaginam, comunida-
des informais frequentemente possuem registros imobiliarios
proprios, geridos pelos seus centros comunitarios, que de-
vem ser devidamente incorporados aos registros de iméveis
da cidade formal.

Também é importante a determinagdo de um marco legal tem-
poral para o processo de regularizagéo, evitando uma “corrida”
de possiveis novos moradores que oportunisticamente se mu-
dam para as regides que serao regularizadas.

O modelo de regularizagéo fundiaria do Projeto Cantagalo é
um exemplo a ser seguido pelas comunidades informais do pais.
O detalhamento do projeto executivo do processo pode ser en-
contrado no site do Instituto Atlantico (www.atlantico.org.br).
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A maior parte das comunidades
informais no Brasil atualmente se
encontra em terra publica, inatingivel
pelo mercado imobiliario formal.
Comunidades histéricas devem

ser regularizadas para permitir que
seus moradores tenham os mesmos
direitos dos demais cidadaos

em relagdo aos seus imoéveis.

Referéncia:
http://www.atlantico.org.br/pt/projetos/cantagalo/apresentacao.
Acesso em 13 de margo de 2017
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ESPACO
PUBLICO



No contexto deste guia, espago publico é um es-
pago aberto, que permite livre acesso e perma-
néncia irrestrita aqueles que gostariam de usa-lo.
Nesse sentido, espagos publicos podem ser de
propriedade publica ou privada ou podem, ainda,
ser geridos de ambas formas.

Sua gestédo envolve ndo apenas pragas e par-
ques, que chamam mais atengdo nesta esfera,
mas todo espago entre espagos privados — cal-
gadas, ruas, areas de preservagdo — e a gestdo
administrativa dessa infraestrutura, desde manu-
tengéo e limpeza até os desafios crescentes em
mobilidade urbana.

Infelizmente, as cidades brasileiras ndo séo
conhecidas pela qualidade dos seus espagos
publicos. Apesar de vermos as ruas cheias de
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automoveis, deslocamentos a pé correspondem a cerca de
um tergo dos deslocamentos didrios nas metropoles brasi-
leiras,' semelhante a proporgéao de deslocamentos por trans-
porte motorizado individual. Pedestres também correspon-
dem a um tergo® das 50 mil mortes por ano que ocorrem no
transito brasileiro.®

Um numero ainda maior de pessoas morre de doengas res-
piratorias causadas pela poluigdo urbana,* sendo o transito
de automoveis um dos principais responsaveis. Ainda, auto-
moveis ocupam cerca de 90% do espago das vias, enquanto
representam apenas um tergo dos veiculos.

Independentemente do modo de transporte, em grandes
metropoles como Rio de Janeiro e Sao Paulo, cidaddos gas-
tam, em média, trés horas por dia nos seus deslocamentos
diarios. Enquanto isso, o transporte coletivo publico em cida-
des como Porto Alegre, Curitiba e Goiania apresentou perda
de demanda de passageiros em torno de 15% em 2016, e
empresas de tecnologia que tentam inovar no setor sofrem
represalias regulatorias.

1 http://www.mobilize.org.br/estatisticas/38/divisao-de-modais-por-
cidades-ii.html. Acesso em 7 de margo de 2017.

2 http://caosplanejado.com/genocidio-de-pedestres/. Acesso em 7
de margo de 2017.

3 http://g1.globo.com/pr/norte-noroeste/noticia/2014/09/mais-de-50-
mil-pessoas-morrem-por-ano-vitimas-de-acidente-de-transito.html.
Acesso em 7 de margo de 2017.

4 http://oglobo.globo.com/economia/poluicao-mata-mais-que-os-
acidentes-de-transito-14466390. Acesso em 7 de margo de 2017.
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A bicicleta também ainda nao se consolidou como alter-
nativa viavel para atender a uma massa critica de usuarios,
apesar de seu uso ter apresentado crescimento significativo
em cidades como Curitiba e Sédo Paulo.

As prioridades na avaliagdo da mobilidade urbana devem
ser o numero de fatalidades e a emissédo de poluentes, assim
como a garantia de um orgamento equilibrado, que leve em
consideragéo o custo e o beneficio dos projetos realizados e
a viabilidade da sua gestédo e manutengéo ao longo do tempo.

No entanto, a gestao de espago publico e mobilidade urbana
deve ir muito além disso. O espago deve ser pensado de for-
ma global, tornando as cidades mais amigaveis aos pedestres,
aos portadores de necessidades especiais e a qualquer forma
nao motorizada de transporte. A rua e a calgada nao devem ser
vistas simplesmente como vias de trafego, mas também como
espagos de estar, locais de destino como eram na sua origem,
a exemplo da rua dos Andradas em Porto Alegre, que até a pri-
meira metade do século XX, quando era conhecida como rua
da Praia, era um popular ponto de encontro na cidade.
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Muitos planejadores de transportes em cida-
des brasileiras atualmente acreditam que a so-
lugéo para os problemas de mobilidade urbana
esta na construgdo de um supersistema: uma
solugdo que seja diferente do 6nibus comum,
que crie um “cartdo postal™ para a cidade e
seja totalmente planejada e controlada pelas
secretarias municipais. Um dos motivos am-
plamente utilizados para a construgao de tais
sistemas é o suposto “desenvolvimento eco-
némico”, como o proprio PAC de Mobilidade
liderado pelo governo federal que orgou, junto
ao Pacto da Mobilidade, um valor de investi-
mento de 143 bilhdes para novos sistemas de
transporte.® Os proponentes dessa estratégia
acreditam que, além dos empregos diretos ge-
rados na construgdo e operagdo desses sis-

5 Por exemplo: http://www.nossomundoccr.com.br/

fique-por-dentro/rio-de-janeiro-ganhara-novo-cartao-
postal-103074. Acesso em 7 de margo de 2017.

6 http://www.planejamento.gov.br/assuntos/investimento-

e-pac/noticias/governo-federal-investe-r-143-bilhoes-

em-303. Acesso em 7 de margo de 2017.
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temas, sédo criados empregos e beneficios indiretos para
a economia local. No entanto, em nenhuma ocasido ha o
trabalho de quantificar efetivamente esses possiveis bene-
ficios. Muitas decisdes de construgdo acabam se basean-
do em supostos crescimentos econdmicos que nem sequer
foram estimados, muito menos comprovados posteriormen-
te. Bent Flyvbjerg, Mette Skamris Holm e Seren Buhl, da
Universidade de Oxford, examinaram o custo estimado de
258 grandes projetos de transporte publico, totalizando 90
bilhdes de ddlares em paises ao redor do mundo.” Con-
cluiram que as propostas sistematicamente subestimam os
custos e superestimam o uso. A média de superfaturamento
chega a quase 28%. Projetos ferrovidrios se sairam ainda
pior, com cerca de 45% acima do custo original.

Enormes quantias de recursos publicos sdo gastas em
megaprojetos que acabam, inclusive, gerando resultados
opostos aos pretendidos, ou seja, incentivando cidadaos a
preferir o automovel individual ou gerando prejuizo ao usuario
do transporte coletivo. A construgdo de viadutos, trinchei-
ras ou outras grandes intervengdes vidrias segue exatamente
essa logica. Tais obras, visiveis para grande parte da popu-
lagéo, sdo geralmente propagandeadas como grandes feitos
das gestdes municipais. No entanto, em projetos de viadutos
ou outras infraestruturas rodoviarias urbanas, via de regra,
estima-se a demanda de trafego levando em consideragéo
o crescimento do PIB e a taxa de motorizagéo. Ao atender a

7 http://caosplanejado.com/superfaturamento-em-obras-de-
mobilidade-urbana-sao-propositais/. Acesso em 7 de margo de 2017.
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demanda crescente do trafego, essas obram induzem uma
mudanca nos padrdes de viagem em favor do automovel in-
dividual: motoristas mudam o seu trajeto para aproveitar o
viaduto, e pessoas que nao dirigiam passam a dirigir devido a
melhoria na oferta da infraestrutura trazida pelo viaduto. Além
disso, a barreira urbana criada pela propria dimensédo de um
viaduto prejudica a caminhabilidade do seu entorno, desin-
centivando, assim, também o uso do transporte coletivo e do
transporte a pé ou cicloviario. E por esse motivo que novos
viadutos e trincheiras intraurbanas costumam tornar-se no-
vamente congestionados pouco tempo apds a sua inaugu-
racao, transmitindo a populagéo a falsa impressédo de que a
obra foi subdimensionada.

Além de néo solucionar os problemas de congestionamen-
to que pretende resolver, a ampliagdo da infraestrutura viaria
tem custos extremamente elevados e transtornos periodicos
muitas vezes longos por causa das obras. Por se basear na
l6gica da alta velocidade nos deslocamentos por automo-
veis, acaba por ligar um engarrafamento a outro. Grandes
obras viarias também sédo frequentemente acompanhadas
por desapropriagbes em massa,® dilacerando a estrutura ur-
bana consolidada, gerando inseguranga juridica em relagéo
as instituicdes de propriedade e criando espagos sem vita-
lidade urbana, que inibem outras formas de deslocamento
ndo motorizados.

8 http://g1.globo.com/pernambuco/noticia/2011/12/donos-de-
imoveis-questionam-desapropriacoes-para-obra-no-recife.html.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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E comum a defesa de projetos ferroviarios inspirados em

paises desenvolvidos, que tém amplas redes destes sistemas.
No entanto, o VLT de Cuiaba iniciou suas obras sem um

estudo de viabilidade adequado. Ele teve atrasos e custos
significativamente acima do orgamento, e sua meta de
velocidade ficou abaixo de um corredor de 6nibus convencional,

que pode ser construido por uma fragdo do custo.

As pequenas intervengdes, por outro lado, mais focadas em
quarteirdes especificos de vias locais, tendem a prezar pela
redugédo da velocidade maxima e a criagdo de espagos com-
partilhados entre automoveis, pedestres e ciclistas. Ha diversos
estudos® que indicam que essas intervengdes sdo mais eficien-

9 http://vtpi.org/. Acesso em 7 de margo de 2017.
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tes em melhorar a fluidez do trafego do que grandes obras de
infraestrutura viaria. As obras estritamente focadas em melho-
rar a fluidez do trafego de automoveis beneficiam pouquissimas
pessoas: numa faixa de trafego de 3,5 metros, durante uma hora,
s0 passam 2 mil pessoas de carro, enquanto de 6nibus, bicicleta
e a pé passam 9 mil, 14 mil e 19 mil pessoas, respectivamente.’
Propostas de grandes obras também néo levam em considera-
¢ao a grande possibilidade de que, caso ndo sejam entregues ou
atrasem-se substancialmente, causardo transtornos que poderao
resultar em sérios problemas para a cidade e para a mobilidade
urbana. E o caso do VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) de Cuiaba
e da trincheira da Terceira Perimetral de Porto Alegre, cujos atra-
sos significativos na sua inauguragédo resultaram em custos nao
monetarios na estrutura urbana da cidade. Outro fator importante
frequentemente desconsiderado pelas grandes obras sdo seus
custos e exigéncias de manutencéo e operagao, que podem ra-
pidamente sair do controle, tanto no caso de desajustes fiscais
municipais como sob gestées municipais pouco qualificadas.
Entendemos, portanto, que pequenas intervengdes devem ser
priorizadas no lugar de grandes obras, obtendo-se assim maior
eficiéncia no uso dos recursos e maior controle dos impactos so-
bre a cidade, a fim de que os beneficios urbanos sejam mais bem
distribuidos na cidade. Tais gastos geram menos manchetes indi-
vidualmente, mas provocam mais impacto por real gasto do que
os grandes sistemas, que nao devem ser construidos sem soli-
dos estudos de demanda e viabilidade econémica e financeira.

10 https://www.adb.org/publications/changing-course-urban-
transport-illustrated-guide. Acesso em 7 de margo de 2017.
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POTENCIALIZACAO
DE PEQUENAS PRACAS



Em 2015, o Parque Ibirapuera em Séao Paulo foi
eleito o melhor parque do mundo pelo jornal bri-
tanico The Guardian. Uma série de caracteristi-
cas do parque serve de exemplo para outras ci-
dades, embora devamos ter cuidado no seu uso
como referéncia.

O Parque Ibirapuera é um caso de sucesso por
varios motivos. O parque oferece um local para ati-
vidades diferentes, desde espagos de permanén-
cia ao ar livre até quadras esportivas e quiosques
comerciais, lanchonetes e restaurantes, além de
espagos culturais como o Museu de Arte Moder-
na, o pavilhdao da Bienal, o Museu Afro-Brasilei-
ro, entre outros. Ha uma concorrida agenda de
eventos de temas variados, tanto no Auditério do
Ibirapuera quanto ao ar livre. O espago é bem si-
nalizado, bem iluminado a noite e conta com uma
equipe de limpeza e jardinagem que faz um traba-
lho constante. Mobiliario urbano, como bancos e
lixeiras, € facil de encontrar. O parque tem vigias
em todos os portdes de acesso e abriga uma uni-
dade da Guarda Civil Metropolitana, assim como
varias estagdes policiais moveis. Essas caracteris-
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ticas sé@o todas exemplares e o caso mostra que, para gerir
um grande parque de sucesso, € necessaria a integragdo de
varios servigos municipais de forma a prover a infraestrutura e
manutengdo necessarias.

No entanto, o Ibirapuera ¢ um grande parque ilhado entre
trés grandes avenidas e é dificil dizer que ele faz parte da
rotina diaria do paulistano, sendo um destino principalmente
durante os fins de semana; seu acesso se da principalmente
por transporte motorizado. Diferente de pragas de Londres,
que surgiram espontaneamente com o desenvolvimento da
cidade e sdo pontos de encontro distribuidos no dia a dia
urbano, o Ibirapuera concentra espagos verdes de Sao Pau-
lo. Isso diminui ndo apenas o uso do espago mas também a
frequéncia, ja que o acesso em dias comuns € dificil para os
que ndo moram em sua proximidade.

O Ibirapuera também é cercado, o que vai contra a légica
do espago publico e as boas praticas de acessibilidade re-
comendadas pelo Project for Public Spaces," instituigéo li-
der em boas praticas na gestéo de espagos publicos. Cercas
podem ajudar na manutengao do espago interno, mas geram
focos de inseguranga, principalmente nas calgadas e nos es-
pagos publicos do lado de fora da cerca.'?

As cidades tendem a realizar grandes projetos de criagéo
de espagos publicos que deixam de levar em consideragédo
essas pequenas nuances que geram um espago publico de

11 https://www.pps.org/reference/what-role-can-design-play-in-
creating-safer-parks/. Acesso em 7 de margo de 2017.

12 http://caosplanejado.com/cercar-espacos-publicos-e-errado-em-
todos-os-sentidos-imaginaveis/. Acesso em 7 de margo de 2017.
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Anthony Ling

Leicester Square, em Londres. Paralelamente

a diminuigao dos incentivos atuais ao
transporte motorizado individual, os espagos
publicos devem ser integrados ao dia a dia
dos brasileiros em vez de serem apenas
destinos de lazer em horarios especificos.

qualidade.’® Uma estratégia a ser seguida ¢ identificar os par-
ques existentes, desde as pequenas pracinhas, e identificar
quais dessas caracteristicas positivas estdo faltando, pen-
sando como reintegra-los ao meio urbano de forma a possibi-
litar o uso diario do cidadao.

13 http://www.archdaily.com.br/br/01-126745/as-piores-pracas-e-
parques-do-mundo-segundo-pps. Acesso em 7 de margo de 2017.
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A sustentabilidade econémica desses espagos pode ser
alcancada através de programas de adogédo de espagos pu-
blicos ja em voga em diversas metrépoles brasileiras. No Rio
de Janeiro, por exemplo, tal modelo economiza cerca de 12
milhdes de reais dos cofres publicos." Exemplo de sucesso
recente foi a praga Victor Civita em Sao Paulo,'® que revitalizou
area abandonada com solo contaminado, devolvendo a area
para a populagdo com espagos de qualidade. Prefeituras de-
vem potencializar esse modelo de forma criativa, indo além da
tradicional manutengéo de canteiros e do plantio de arvores. A
exemplo do Parque Ibirapuera ou, a partir de exemplos interna-
cionais como os cafés na Russel Square ou no Hyde Park em
Londres, também ¢ interessante permitir a exploragdo comer-
cial de pontos limitados dentro de espagos publicos, de forma
a potencializar o uso do espago e incentivar uma misturas de
publicos em diferentes horarios do dia.

A criagdo de novos parques deve ser criteriosamente pla-
nejada, pensando ndo apenas nos aspectos qualitativos es-
paciais, mas também na viabilidade da sua manutengéo a
longo prazo e no custo de oportunidade do uso de tal espago
para outras fungdes, como o préprio desenvolvimento imobi-
lidrio de novas unidades de moradia.

14 http://oglobo.globo.com/rio/sistema-de-adocao-de-espacos-
publicos-garante-prefeitura-economia-de-12-milhoes-por-
ano-13762859. Acesso em 7 de margo de 2017.

15 http://www.galeriadaarquitetura.com.br/projeto/
levisky-arquitetos-estrategia-urbana_/praca-victor-civita/508.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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UNIFORMIZACAO
E MUNICIPALIZACAO
DAS CALCADAS



Em Morte e vida das grandes cidades, Jane Jacobs
escreve que “...deve ser nitida a separagédo entre
0 espago publico e o espago privado. O espago
publico e o espago privado ndo podem costurar-
-se, como normalmente ocorre em suburbios ou
em conjuntos habitacionais”.

No Brasil, em grande parte das cidades, a calga-
da é um espago de propriedade publica cuja manu-
tencéo é de responsabilidade do proprietario do ter-
reno adjacente. Essa manutengédo descentralizada
gera alguns aspectos positivos, como dar liberdade
para a criatividade espontanea dos proprietarios,
que instalam bancos, floreiras ou até bicicletarios de
formas inusitadas, e escolhem diferentes padroes
de calgamento. Nesse modelo, o poder publico tem
uma economia de custo, pois transfere para a ini-
ciativa privada parte da responsabilidade da gestéo
do espago publico. No entanto, juristas como Luiza
Cavalcanti Bezerra argumentam que € inconstitu-
cional a cobranca da manutengéo das calgadas di-
retamente pelos cidadéos, dada obrigagéo juridica
de que isso seja feito pelo proprio poder publico.'®

Além de legalmente questionavel, o modelo atual
tem varios aspectos negativos. Os proprietarios,

16 https://jus.com.br/artigos/22302/a-natureza-
juridica-das-calcadas-urbanas-e-a-responsabilidade-
primaria-dos-municipios-quanto-a-sua-feitura-
manutencao-e-adaptacao-para-fins-de-acessibilidade.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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por ndo terem conhecimento técnico, muitas vezes usam pi-
so0s ndo recomendados ou e até perigosos para uso publico,
ja que néo é clara arecomendagéo de material a ser usado. A
falta de clareza torna ainda menos eficiente a ja precaria fis-
calizacio. E frequente, ainda, a instalacdo de equipamentos
publicos sem notificagdo ao proprietario, obrigando-o a fazer
novos reparos apos a obra.

Sao comuns em metropoles brasileiras as rampas de ga-
ragem nas calgadas. Tais rampas muitas vezes canalizam a
agua da chuva para a calgada do vizinho, além de eliminarem
vagas publicas de estacionamento para permitir o acesso a
vagas privadas dentro do terreno de um estabelecimento co-
mercial e, mais grave, geram limitagdes de acessibilidade ao
criar desniveis no passeio.

A manutencgéo privada da lugar a uma nogao equivocada do
significado de espago publico. Ndo ¢ incomum vermos mora-
dores e comerciantes tratando a calgada como “sua’”, atacando
verbalmente aqueles que ali permanecem sem a sua autoriza-
¢ao, como se fosse propriedade de fato privada.

O tratamento diferenciado da fronteira entre a calgada e a via
atualmente acaba sendo impossivel nesse sistema ambiguo de
manutengao. A proposta de criar espagos compartilhados, por
exemplo, nos quais € eliminada a distingdo na via entre aqueles
que estdo dirigindo, pedalando ou caminhando, ¢ muito mais
complexa em um cenario onde é necessario enfrentar um pro-
prietario individual que faz a manutengao da “sua” calgada.

O respeito as faixas de pedestre também deve ser refor-
gado, implementando-se faixas em nivel com as calgadas em
vias de menor porte, de forma a priorizar o pedestre e induzir a
reducéo natural da velocidade dos veiculos.
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Filipe Frazao / iStock
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Calgadas construidas pelos moradores dos edificios geram

resultados ineficientes e, em grande parte, com baixa acessibilidade
a cadeirantes. A imagem mostra como um pequeno numero
veiculos pode ocupar a maior parte de um espago publico, mesmo
com amplo transito de pedestres. Tal cenario é adequado para a
implantacéo de um espago compartilhado.

O espago entre as edificagbes € um espago unico de cir-
culagédo e de permanéncia de pessoas e deve ser gerido em
conjunto com esse objetivo. As prefeituras devem ter respon-
sabilidade total pelo desenho e pela manutengdo das cal-
gadas, tratando a via como uma unica entidade de espago
publico a ser gerido e dedicando ao cidadao que anda a pé
prioridade idéntica ou superior a dedicada aquele que se des-
loca por meio de automdvel ou veiculo motorizado.

A execugéo desse servigo pode ser terceirizada a iniciativa
privada, mas de forma coordenada e néo realizada trecho por
trecho, conforme escolhas de cada propriedade adjacente.
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CRIACAO DE ESPACOS
COMPARTILHADOS



Diversas cidades do mundo tém optado por reduzir
a segregagao entre diferentes modos de transpor-
te e por diminuir a velocidade maxima para os au-
tomoveis, de forma a possibilitar uma convivéncia
harmonica entre diferentes modos de transporte
nas ruas. Tal estratégia é também chamada de “es-
pacos compartilhados” ou “shared spaces”, em in-
glés, e se baseia na ideia de que ruas que permitem
altas velocidades para os automoveis tornam-se
hostis a pedestres e ciclistas, inibindo a presen-
¢a de modos de desclocamento ndo motorizados.
Né&o ha, portanto, uma concorréncia justa entre tais
modos e o automovel particular, situagao agravada
pela pavimentagéo asfaltica que estimula a alta ve-
locidade, pela auséncia de sinalizagao adequada e
pela delimitagéo clara de faixas de rolamento.

Um caso conhecido de aplicagdo de espagos
compartilhados aconteceu na cidade de Haren,
na Holanda. Uma escola infantil nos suburbios da
cidade recebia reclamagdes frequentes dos pais
de alunos de que as vias ao redor da escola apre-
sentavam trafego intenso de automoveis e seriam
perigosas para as criangas que, no pais, tém o
costume de ir e voltar sozinhas da escola. Na con-
tramao de optar pelas solugdes ditas tradicionais,
como construir cercas ao redor da escola e delimi-
tar faixas de travessia, o poder publico municipal
optou por eliminar quaisquer segregagdes entre
calgadas e vias, aproximando os equipamentos re-
creativos dos automoveis. Ao se aproximarem de

81



DeFacto

New Road, um espago compartilhado em Brighton,

na Inglaterra. E possivel ver bicicletas, pedestres e
automoveis no mesmo nivel e pavimento. Fator crucial
para o sucesso deste modelo ¢ a redugéo e o controle do
limite de velocidade dos veiculos.

um trecho da via que aparentava passar por dentro da escola, os
motoristas automaticamente reduziam a velocidade, garantindo
a seguranca das criangas de forma mais eficaz do que ocorreria
caso se segregasse o transito e permitisse altas velocidades.

Cidades grandes do mundo também estéo optando por esse
tipo de transformagdo. Em preparagao para as Olimpiadas de
2012, Londres reformou a Exhibition Road, tradicional rua que
da acesso a instituicbes como o Victoria & Albert Museum e
a Imperial College, em um espago compartilhado, diminuindo
quase pela metade o numero de acidentes na area.'”

17 https://www.whatdotheyknow.com/request/road_casualties_and_
collision_da. Acesso em 7 de margo de 2017.
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Além de compartilhar o espago, ¢ fundamental que haja a
reducéo de velocidade maxima nesses trechos. Tal redugéo deve
ser realizada de forma a induzir o motorista a naturalmente diminuir
a velocidade, utilizando, por exemplo, pavimentagdes diferentes
no asfalto, como pisos intertravados. Redugdes que tentam im-
por mudangas de comportamento por intermédio de sinalizagdes
aliadas a radares de velocidade e multas estdo sujeitas a falhas
de fiscalizagéo, ndo geram incentivos imediatos para que haja de
fato uma redugao de velocidade e provocam reagdes negativas
de grande parte da populagao, que acredita que tal sistema é
desenhado apenas para fins de arrecadagao financeira.

A reducgdo de velocidade e compartilhamento do espago
também permite manter a mé&o dupla das vias, que acabam se
tornando ndo apenas mais seguras para pedestres e ciclistas,
mas também mais eficientes para o deslocamento de automo-
veis do que o tradicional “binario”, em que vias de mao unica
tém sentidos alternados em cada quadra. Ao se determinar uma
via como mao Unica, impede-se que os deslocamentos sejam
feitos pelos caminhos mais diretos entre dois pontos, concen-
trando o trafego em vias que ndo necessariamente seriam o me-
lhor caminho a ser escolhido e contrariando o direito de escolha
dos transeuntes, seja de bicicleta ou automovel.

E importante ressaltar, enfim, que as principais consequén-
cias da segregagéao dos fluxos de trafego e das altas velocida-
des no transito sédo os acidentes e atropelamentos. Como se
pode observar no grafico a seguir, ha um aumento significativo
no risco de morte em caso de atropelamento a partir da veloci-
dade de 30km/h. Para atropelamentos que ocorrem a 60km/h,
o limite de velocidade de avenidas de muitas cidades brasilei-
ras, o risco de morte ultrapassa 70%.
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Sugerimos, assim, que ruas mais estreitas tenham velocidade-
-limite de 30km/h, possibilitando e incentivando o fluxo de pe-
destres. Entendemos que essa mudanga de conceito em rela-
¢ao a como percebemos o transito na cidade deve ser gradual,
mantendo limites entre 50km/h e 60km/h em avenidas principais.
Curitiba implementou a chamada “via calma” na regido central,
com limite de 40km/h, e obteve uma redugédo de quase 30% no
numero de acidentes.'®

A exemplo de Curitiba, tais areas podem ser implementadas
em regides centrais onde tais caracteristicas ja existem na pra-
tica, mas ndo sio formalmente reconhecidas. E possivel criar,
assim, um ambiente urbano convidativo para passeio e perma-
néncia, e ndo apenas de transito, como ocorre nas regides cen-
trais e mais antigas das cidades brasileiras.

18 http://www.mobilize.org.br/noticias/10096/em-curitiba-trafego-
de-ciclistas-pela-via-calma-aumenta-132.html. Acesso em 7 de
margo de 2017.
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ELIMINACAO DE VAGAS DE
ESTACIONAMENTO GRATUITO



Segundo o professor Donald Shoup, especialis-
ta mundial em estacionamento, cerca de 30% do
transito no centro das grandes cidades é formado
por automoveis a procura de vagas gratuitas ou
de estacionamento barato na rua.'® A consequén-
cia principal da oferta gratuita de estacionamen-
to € o mau uso do espago publico destinado a
estacionamento. Vagas gratuitas acabam por ser
usadas por quem chega cedo, deixando o carro
o dia todo no local e ocupando uma vaga impor-
tantissima para outras pessoas que chegam ao
longo do dia e precisam dela. Além disso, uma
das principais variaveis consideradas pelos mo-
toristas quando optam por ir de carro a determi-
nado destino ¢ saber se ha estacionamento. Se o
poder publico oferece vagas gratuitas, ele esta,
indiretamente, subsidiando e promovendo o carro

19 http://shoup.bol.ucla.edu/PrefaceHighCostFreeParking.pdf.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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particular em detrimento dos demais meios de transporte ou,
inclusive, de usos alternativos do espago publico.

Entendemos, assim, que todas as vagas publicas gratuitas
de estacionamento devem ser ou eliminadas ou cobradas para
uso. Uma precificagdo adequada dessas vagas deve permitir
que sempre haja, pelo menos, uma ou duas disponiveis por
quarteirdo, de forma a permitir que o motorista saia da faixa de
transito o mais rapido possivel, evitando deslocamentos des-
necessarios. Tal controle pode ser feito por meio de parqui-
metros comuns, estabelecendo-se faixas de pregos diferen-
tes por regido e faixa horaria, ou ainda utilizando plataformas
tecnoldgicas mais avangadas, como sensores nas vagas que
verificam a disponibilidade, ajustam o prego de acordo com
a demanda e informam os motoristas por meio de aplicativos
de celular, como a experiéncia do SFPark ja realizada em San
Francisco, nos Estados Unidos.

Essa pratica pode melhorar significativamente o sistema de
transporte de uma cidade. Para motoristas, significa menos
tempo e combustivel gasto para encontrar uma vaga para es-
tacionar, o que também leva a uma redugao das emissdes de
poluentes na localidade. Para a cidade, reflete uma melhoria
da fluidez e da qualidade do transito ao retirar de circulagdo
veiculos que transitam desnecessariamente e veiculos que pa-
ram em fila dupla, em ciclovias e em paradas de 6nibus para
esperar a liberagdo de uma vaga. A cobranca pelo estaciona-
mento também deve reverter uma importante fonte de receita
para o municipio, que pode utilizar os recursos para melhorar a
infraestrutura da propria via, inclusive a calgada.



O argumento para a eliminagéo de vagas publicas se torna
mais evidente em casos de vias que atualmente permitem es-
tacionamento em ambos lados, dificultando a implementagéao
de ciclovias e o melhoramento de calgadas. Eliminando o esta-
cionamento em um dos lados da via e cobrando pelo estacio-
namento no outro lado, é possivel manter vagas rotativas para
atender a comerciantes e escritorios, enquanto se reverte para
a cidade um importante espago publico que pode ser transfor-
mado em uma calgada ampliada, um espago de permanéncia
— como os parklets?® —, uma ciclovia ou até mesmo uma faixa
adicional de rolamento, valorizando as propriedades no entorno.

ttp://gestaourbana.prefeitura.sp.gov.br/rede-de-espacos-
20 nttp:/ig bana.prefei p.gov.br/rede-de-esp
publicos/parklets/parklets-municipais/. Acesso em 7 de margo de 2017.
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20

PLANO CICLOVIARIO
INTEGRADO



Na&o se pode alegar que a bicicleta é pouco usada
nas cidades por falta de demanda. O espago onde
ocorre o transporte cicloviario frequentemente nao
permite que este seja feito com seguranga, rapi-
dez e conforto, itens essenciais para que qualquer
usuario possa migrar entre modos.

O transporte cicloviario se mostra uma alter-
nativa importante a ser considerada para o sis-
tema de mobilidade urbana de qualquer cida-
de. E possivel, com um plano bem feito, atrair
usuarios de meios motorizados de transporte
para a bicicleta, diminuindo a emissao de po-
luentes, os congestionamentos e os acidentes
graves ou fatais.

Muitos dos atuais projetos cicloviarios das ci-
dades brasileiras ndo séo feitos verdadeiramen-
te para atender a necessidade dos atuais ciclis-
tas ou para buscar mais ciclistas por meio da
promogao de uma melhor oferta de infraestrutu-
ra. Normalmente, ha pouca consulta aos ciclis-
tas e muito receio de questionar os privilégios
de uma minoria que utiliza o carro e que acredita
na estratégia ultrapassada de aumento de caixa
viaria como solugéo universal para a melhoria da
mobilidade urbana de uma cidade. Projetos ndo
devem ser uma forma de promocgao institucional
do municipio, focando apenas em quantos qui-
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Ciclistas em Copenhagen, na Dinamarca. Apesar do frio, metade da

populagéo usa a bicicleta diariamente. Quanto maior o numero de
ciclistas na rua, mais facil se torna a adeséo da bicicleta como meio
de transporte. Viagens de bicicleta raramente ultrapassam 2% dos
deslocamentos diarios nas metropoles brasileiras.

I[6metros de ciclovias serdo construidos, com pouco critério
de como e onde.?!

Ciclovias nao devem ser implementadas sobre as calgadas,
nem devem ser construidas exclusivamente para carater recre-
acional, em linha reta sem conectar diversos pontos. Deve-se

21 http://www1 folha.uol.com.br/cotidiano/1086846-prefeito-de-
porto-alegre-inaugura-416-m-de-ciclovia-que-tera-94-km.shtml.
Acesso em 7 de margo de 2017.



pensar o ciclista como parte de todo o sistema de transporte
e possivel usuario de qualquer via na cidade. Ao se conjugar a
presenga do ciclista com outros modos de transporte, deve-se
definir um nivel de segregacéo para cada necessidade de via.
Idealmente, vias com velocidade reduzida (30km/h) permitem o
compartilhamento de espago entre ciclistas e automoveis, re-
duzindo os riscos de impacto, e beneficiando também o pedes-
tre. Nesses casos, é importante que haja sinalizagdes verticais
e horizontais orientando o compartilhamento do espago, suge-
rindo rotas possiveis para os ciclistas e alertando os motoristas
quanto a presenga de ciclistas em trafego misto.

O compartilhamento do espago auxilia na reeducagao de mo-
toristas, que devem se acostumar na pratica com a presenca
de outros modos. Essa estratégia também ¢é de mais facil im-
plementagao, por ndo demandar grandes obras de infraestru-
tura, e quebra a ideia de que “lugar de ciclista € na ciclovia”,??
argumento usado por motoristas para justificar desrespeitos ao
Coddigo de Transito que frequentemente colocam ciclistas em
risco. Considerando a inviabilidade de construir infraestrutura
dedicada e segregada em todas as vias da cidade, o ciclista
deve conseguir trafegar com seguranga em qualquer ocasiéo.

Caso nao haja a possibilidade de compartilhar o espago,
devido a alta velocidade ou ao alto fluxo de veiculos em deter-
minada via, deve-se definir o nivel de segregacéo (ciclofaixa ou
ciclovia) e a tipologia mais adequada (unidirecional ou bidire-

22 http://brasil.estadao.com.br/blogs/edmundo-leite/quando-o-
ciclista-esnoba-a-ciclovia/. Acesso em 7 de margo de 2017. Acesso
em 7 de margo de 2017.
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cional) para cada caso. As ciclovias s&o fisicamente segrega-
das do restante do espago viario; as ciclofaixas séo definidas
apenas por sinalizagdes. As bidirecionais séo ciclovias de mao
dupla, as unidirecionais costumam ser alinhadas a guia, entre
as faixas de rolamento e a calgada, no mesmo sentido do trafe-
go. As ciclofaixas ndo costumam ser a tipologia mais adequada
por, ao mesmo tempo, ndo compartilhar o trafego (ou seja, ndo
induz a reducéo de velocidade dos automdveis) e ndo garantir
completamente a seguranga do ciclista com a segregagao.
Uma estratégia frequentemente adotada para adequar as
vias de trafego mais rapido a infraestrutura cicloviaria é a cha-
mada “dieta viaria", que consiste em reduzir a largura das faixas
de rolamento ou o numero de faixas para adequar novos es-
pacgos destinados a bicicleta. Tal estratégia costuma ter uma
aceitagdo maior por parte de moradores e lojistas por nao re-
duzir de imediato o numero de vagas de estacionamento na
via, como acontece com a implantagao de ciclofaixas no Brasil.
Geralmente, o resultado séo faixas de rolamento mais estrei-
tas ou em menor numero, o que auxilia também no controle
de velocidade. Nesses casos de “dieta viaria”, a tipologia mais
adequada costuma ser a ciclovia unidirecional junto a calgada.
A tipologia unidirecional trata igualmente os dois lados da via,
evitando conflitos com os proprietarios de lotes e entre eles. O
fato de ser simétrica em relagdo a via torna desnecessario o
deslocamento do eixo central, dispensando maiores obras de
adequagéo de canteiros centrais. Ao se situar entre pedestres
e ciclistas, esse modelo cria uma faixa transitoria entre diferen-
tes velocidades de trafego e niveis de motorizagédo. Pode muito
bem ser protegido por uma faixa de estacionamento, ndo se
colocando como um obstaculo entre o motorista e sua vaga.
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Para o ciclista, facilita a entrada e saida de vias adjacentes e a
parada junto a comércio e servigos.

Apesar de englobar um maior numero de cruzamentos do que
a ciclovia sobre canteiros centrais, a tipologia unidirecional faci-
lita o tratamento de intersegdes com os tempos dos semaforos
ou a preferéncia em rotatorias. As intersegdes devem receber
um cuidado especial, pois € comum que a parte mais critica e
sujeita a acidentes do trajeto do ciclista seja completamente
negligenciada nos planos e projetos cicloviarios, que costumam
tratar apenas dos trechos ao longo do quarteiréo, relegando os
cruzamentos do ciclista a dinamica do automovel particular.

O plano também deve se preocupar com a possibilidade de
acesso de bicicletas aos transportes publicos, dentro dos vei-
culos ou na frente deles (através de bike racks), e de estaciona-
mentos dedicados nas estagdes de transferéncia e pontos mais
movimentados: os bicicletarios. Podem ser instalados, espalha-
dos pela cidade, os chamados paraciclos, suportes mais sim-
ples geralmente parafusados ao chao e muito Uteis para prender
a bicicleta em lugares centrais. Um sistema eficiente de aluguel
de bicicletas compartilhadas também permite que cada vez mais
pessoas utilizem esse modal em nossas cidades.

Comparado com outros sistemas de transporte, o transporte
cicloviario € uma iniciativa de baixo custo e alto retorno para
municipios que ndo passaram pela construgdo de ciclovias
propriamente ditas. Caso se opte pela ciclovia, é importante
que sua execugao esteja inserida em um plano integrado de
ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e espagos compartilhados,
de forma a permitir que ciclistas trafeguem com seguranga em
qualquer via da cidade.
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REFORMULACAO
DAS CONCESSOES
DE TRANSPORTE
PUBLICO



A maioria dos municipios brasileiros concede o
servigo de transporte publico para uma ou mais
empresas privadas. A prefeitura ou autarquia com
poder equivalente planeja o sistema, ficando a
cargo da concessionaria opera-lo. Em teoria, esse
arranjo regulatério tem a vantagem de dar a pre-
feitura poder sobre a oferta de transporte publi-
co, permitindo-lhe o controle do desempenho, da
producéo, do consumo e das externalidades por
ele geradas. No entanto, na pratica, muitas vezes
os contratos entre o poder publico e a concessio-
naria ndo séo claros e ndo incentivam a inovagéao
e a melhoria dos niveis de servigo. Sao frequen-
tes os casos de captura regulatoria nos quais, ao
contréario do que se espera, as empresas conces-
sionarias acabam controlando a qualidade do sis-
tema. Também ocorrem casos opostos, em que
a propria dificuldade burocratica do poder regu-
lador impede ajustes e inovagdes pelo operador
concessionario.
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Seja qual for o resultado da forma atual, o que se vé € um
mercado fechado e altamente regulado, com pouca com-
petigdo, pouco controle e com as mesmas concessionarias
em operagdo ha décadas. Os casos de concessionarias
que correm o risco real de perder suas concessdes por ndo
atenderem a padrdes de qualidade séo tdo raros quanto
aqueles em que tais padrdes sao de fato aplicados de forma
clara e efetivamente cobrados. Esse modelo gerou resul-
tados economicamente insustentaveis as prefeituras, com
o caso extremo de S&o Paulo, onde, apenas em 2017, se
prevé o gasto de mais de 3 bilhdes de reais com subsidios a
empresas concessiondrias de 6nibus.?®

Existem trés tipos principais de contratos para o trans-
porte publico urbano. As principais distingdes entre eles
relacionam-se a partilha dos riscos entre o poder publico e
o operador, mais precisamente os riscos associados a pro-
ducéo e a receita.

Nos contratos de custo bruto, o operador sé tem risco de
producéao e é remunerado de acordo com a oferta de trans-
porte (veiculos ou lugares por quilémetro rodado). O poder
publico especifica as normas de qualidade do servigo e es-
tabelece alguns limites de idade e de padrdes dos veiculos.
Frequentemente, o poder publico disponibiliza também um
conjunto de infraestrutura, como terminais e garagens, de
importancia critica para a operagédo, enquanto o operador

23 http://epocanegocios.globo.com/Brasil/noticia/2017/01/
subsidio-de-onibus-precisara-de-r-33-bilhoes.html. Acesso em 7 de
margo de 2017.
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é responsavel pelo fornecimento de veiculos e de pessoal e
pela organizagéo e prestagdo dos servigos, conforme o que
foi especificado no contrato. Todas as receitas (de tarifas e
outras fontes) séo transferidas para o poder publico, e os
riscos assumidos pelo operador sdo os associados a pro-
dugdo. Em contratos de custo bruto, o operador tem pouco
incentivo em prover servigo acima das especificagdes, ino-
var e atrair passageiros adicionais. Isso pode ser corrigido
através de incentivos (bdnus) relacionados ao aumento da
demanda (medida com contagens) e da satisfagéo do clien-
te (obtida em pesquisas e inquéritos). Contratos de custo
bruto séo relativamente faceis de gerir e apresentam a difi-
culdade de controlar o nivel de produgéo e evitar a pressédo
para aumentar a oferta.

Em contratos de custo liquido, o operador tem risco de pro-
ducéo e de receita, que eventualmente é complementada por
um subsidio por passageiro ou por passageiro por quildmetro.
Como ocorre nos contratos de custo bruto, o poder publico
especifica as normas de qualidade de servigo, estabelece o
padrdo dos veiculos e, frequentemente, disponibiliza a infra-
estrutura para a operagdo, enquanto o operador fornece os
veiculos e o pessoal, de acordo com o que foi especificado
no contrato. Normalmente, o operador tem direito a todas as
receitas (de tarifas e outras fontes) e a um subsidio ou prémio
relativo & demanda. O operador pode assumir alguns riscos
adicionais, como perturbagdes na operagdo causadas pelo
trafego, mas isso esta sempre sujeito a negociagédo. Nos con-
tratos de custo liquido, o operador tende a apresentar alto nivel
de contencioso relacionado a qualquer fator que possa afetar
sua receita, e a partilha de receitas nas viagens intermodais é
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fonte recorrente de disputa. Os contratos de custo liquido s&o
os mais dificeis de gerir, com elevados riscos de litigancia por
diferentes causas; no entanto, incentivam o operador a inovar e
atrair mais passageiros.

Nos contratos de gestdo, o operador nao corre nenhum
desses riscos. Ele apenas traz know-how e capacidade de
organizagéo e de gestdo. O poder publico mantém a pro-
priedade e o controle de terminais, garagens, infraestrutura
e veiculos, recebe todas as receitas e se responsabiliza por
todo o capital de investimento e pelos custos. O operador
s6 é responsavel pela gestéo profissional de operagdes em
nome do poder publico, normalmente por um valor mensal
fixo. O poder publico pode igualmente ser a entidade em-
pregadora da maior parte ou de toda a mao de obra do sis-
tema. Nos contratos de gestao, as motivagdes e os incenti-
vos sdo semelhantes aqueles dos contratos de custo bruto,
mas o investimento fica para o poder publico. Os contratos
de gestao sdo os mais faceis de gerir, mas a falta de presséo
para a revisdo da definigdo do servigo traz, a médio e longo
prazo, o risco de mau atendimento da populagao.

Independentemente da forma de contrato escolhida pelo
poder publico municipal, é importante rever os contratos de
concessao e, caso hecessario, langar novo edital de conces-
sbdes. Nesses contratos, deve ser previsto o monitoramento,
no minimo trimestral, do desempenho do servigo de trans-
porte publico por meio de indicadores de performance como
taxa de ocupagao, velocidade média, percentagem de veicu-
los com ar-condicionado, percentagem de veiculos adapta-
dos aos portadores de necessidades especiais, qualidades
dos pontos de Onibus, qualidade da informagéo disponibili-
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zada ao publico e a opinido do passageiro. Dessa forma, o
poder publico atua como forga de mercado num espaco em
que ela é ausente, visto que no sistema concessionado a con-
cessionaria ndo enfrenta competigdo no mercado (ou seja, no
dia a dia das operagdes) mas sim pelo mercado (compete por
meio dos editais de concesséao pelo direito exclusivo de ope-
rar). Caso a concessionaria falhe nos indicadores acordados,
o poder publico pode rescindir o contrato e langar novo edital.

A reformulagdo das concessdes deve aproveitar para re-
desenhar as linhas de transporte publico da cidade, que em
geral ndo refletem a demanda atual de passageiros. A partir da
utilizagdo de dados e algoritmos de otimizagéo, atualmente é
possivel reorganizar a rede a partir da demanda, aumentando
a eficiéncia de uso dos veiculos e atendendo a populagdo com
maior qualidade, verificando as necessidades reais dos pas-
sageiros e eliminando as baldeagées nas suas rotas.?*

A meta das cidades brasileiras deve ser ndo aumentar, mas
eliminar os subsidios aos operadores de transporte publico.
Este, por sua vez, deve conviver com novas solugdes de trans-
porte alternativo e permitir alteragdes no desenho e na frequ-
éncia das rotas para viabilizagao das suas operagdes. As con-
cessdes devem ser langadas de forma transparente e aberta,
de forma a receber um grande numero de operadores interes-
sados, tanto nacionais quanto internacionais.

24 http://www.bbc.com/portuguese/brasil-36473828. Acesso em 7
de margo de 2017.
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INCORPORACAO
DO TRANSPORTE
ALTERNATIVO A
REDE MUNICIPAL
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Neste guia, denominamos “transporte alternati-
vo" aqueles vinculados a empresas que oferecem
tecnologias de compartilhamento de transporte
individual, tais como Uber, Cabify, 99 e Easy, bem
como empresas semelhantes que atuam no se-
tor de microtransporte, ainda ndo conhecidas no
Brasil, tais como Bridj, Chariot e Via. Incluem-se
nessa categoria os modos de transporte alterna-
tivo tradicionais tais como taxi coletivo, perueiros,
bike-taxi e tuk-tuk, entre outros.

As prefeituras no Brasil encaram o transporte
alternativo de forma variada, mas tendem a proi-
bir a sua operagéo. Prefeituras tém dificultado
a operagdo de empresas de compartilhamento
de transporte individual de forma a preservar
as tradicionais operagdes de taxistas. De for-
ma analoga, perueiros que trouxeram também
competigdo direta no transporte coletivo nas
décadas de 1980 e 1990 foram ora proibidos,
ora considerados complementares ao servigo
concessionado. Esse tipo de regulagao trouxe
responsabilidade e transparéncia ao sistema,
mas eliminou a principal vantagem competitiva
dos perueiros: um servigo periferia-centro ou
entre bairros sem transferéncias.
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Servigos de transporte alternativo néo regulados costumam
se tornar um grande problema para as prefeituras. Ao contra-
rio, se adequadamente regulados, podem dar uma contribui-
¢éo importante para a mobilidade urbana sustentavel.

Proibir a operagéo de servigos alternativos diminui a oferta
de servigos de transporte coletivo e individual, normalmente
deixando como opgdes motorizadas para o cidaddao comum
apenas o transporte coletivo publico ou o automovel indivi-
dual privado. A alta adogao da motocicleta como meio de
transporte, que normalmente eleva o risco de acidentes, de-
corre dessa falta de alternativas.

A regulamentagao dos transportes alternativos deve escla-
recer, principalmente, os critérios de seguranga e responsa-
bilizagdo legal dos agentes responsaveis por cada etapa do
servigo: a empresa ou o profissional que prestam o servigo,
as que intermedeiam a contratagéo, o fabricante do veiculo
ou o proprio cliente. Também é recomendada a alocagéo de
espacgos ao longo do meio-fio para servigos alternativos de
maior capacidade, como sugere o economista Daniel Klein
no seu livro Curb Rights [Direitos de meio-fio, traducéo li-
vre]. Iniciativa semelhante foi testada na cidade de San Fran-
cisco, nos Estados Unidos, onde empresas de fretamento
podiam usar paradas de 6nibus como pontos de embarque
e desembarque mediante pagamento de taxas para o poder
publico municipal.?®

25 https://www.sfmta.com/sites/default/files/projects/2015/
Evaluation%20Report%20-%200ct%205%202015.pdf. Acesso em 7
de margo de 2017.
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A alocagéo de espagos adicionais poderia se dar por meio
de leilao municipal; os operadores vencedores usufruiriam
de direitos de meio-fio por um determinado periodo. Des-
te modo, incorpora-se a competigdo na oferta de servigos
de transporte, permitindo-se que perueiros, taxis coletivos,
microtransporte e demais servigos alternativos operem de
forma segura e ordeira.

A regulamentagao de servigos de transporte ndo deve privi-
legiar um modo sobre outro, mas sim criar condigdes regula-
torias claras e transparentes para que diferentes agentes pos-
sam criar novas solugdes de forma segura para a populagéo.

Servigos de transporte alternativo melhoram substancial-
mente a oferta de transporte, permitindo a redugao da de-
pendéncia do automével individual e da motocicleta e esti-
mulando seus usuarios a migrar para formas mais seguras
e sustentaveis, resultando numa diminuigdo da emissdo de
poluentes, de congestionamento e de acidentes, diminuindo
ainda as necessidades de estacionamento na cidade.
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IMPLANTACAO DE TAXA
DE CONGESTIONAMENTO
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Como qualquer oferta de servigos, o espago via-
rio esta sujeito a variagdes na demanda em deter-
minados locais ou horarios. A alta demanda pelo
espaco viario tem consequéncias visiveis e palpa-
veis nas nossas cidades: os congestionamentos.
E regra, na maior parte das cidades brasileiras,
que automoveis se acumulem em vias especifi-
cas, bloqueando passagens e atrapalhando com-
promissos, inclusive de pessoas que nao estdo
diretamente envolvidas nos congestionamentos:
o0 prejuizo anual para a cidade de S&o Paulo che-
ga a 50 bilhdes de reais.?®

Ha uma tendéncia no Brasil de considerar que
aquilo que ja é pago por impostos, como a im-
plementacao do espago viario, teria de ser ofe-
recido gratuitamente. No entanto, tal gratuidade
gera distorgdes, de modo que os préprios mo-
toristas ndo assumem o 6nus da sobrecarga do
sistema viario, gerando externalidades negativas
para outros usuarios.

26 hitps://www.sfmta.com/sites/default/files/projects/2015/
Evaluation%20Report%20-%200ct%205%202015.pdf.
Acesso em 7 de margo de 2017.
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Para amenizar essa distorgéo, sugere-se a implantagdo
de uma taxa de congestionamento, popularmente chamada
de “pedagio urbano”, que seria uma taxa de utilizagdo para a
via, além das cobradas por sua implementagéo. Essa taxa ja
€ cobrada em diversos centros de grandes cidades do mun-
do, como Londres, Singapura e Estocolmo. Nessas cidades,
0 acesso a regido central por automdveis particulares é con-
dicionado ao pagamento de uma taxa de congestionamento
para responder & demanda por trafegar por aqueles espacos.

Em Londres e Estocolmo, um perimetro foi definido em torno
do centro e cameras controlam a entrada dos veiculos. Um
software faz o reconhecimento das placas e confere num sis-
tema online se o usuario fez o pagamento prévio da taxa. Em
Singapura, o prego da taxa é dinamico, sendo mais alto em
locais e horarios com maior demanda de utilizagdo e, conse-
quentemente, onde ocorreria a maior parte dos congestiona-
mentos. Com cerca de 5,5 milhdes de habitantes e 0 mais
avangado sistema de taxa de congestionamento, Singapura
raramente apresenta congestionamentos em qualquer lugar
da cidade. E importante notar que, com fluidez constante de
trafego, as faixas dedicadas ao transporte coletivo tornam-se
menos necessarias.

Implementada nas metrépoles brasileiras, a taxa de con-
gestionamento teria como objetivo central a cobranga por
um espago viario limitado que atualmente é apropriado por
automoveis particulares. Recursos provenientes dessa taxa
poderiam ser revertidos em investimentos para o transporte
coletivo e a manutengdo das calgadas, melhorando ainda
mais a vida daqueles que nao tém a opgéo do automovel
particular ou que decidem deixa-lo em casa.
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Radar para tarifagao de congestionamento em
Singapura. As tarifas sdo mostradas no painel digital
e variam de acordo com o horério do dia, regulando

o fluxo de transito. O sistema permite que a metrépole
de mais de 5 milhées de habitantes raramente

apresente congestionamentos.
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E importante que se defina claramente que area estara
sujeita a taxa. Deve-se dar preferéncia a poligonos bem de-
finidos que abranjam regides centrais ou vias frequentemen-
te afetadas pelos congestionamentos. Tal perimetro deve
ser destacado por sinalizagdes nas vias, deixando claro o
momento em que se entra ou sai de uma zona pedagiada.
Deve-se definir também o horario em que a cobranga estaria
vigente. A cidade de Londres, por exemplo, mantém a co-
branca entre 7 e 19 horas, cobrando cerca de 11,50 libras
(aproximadamente 45 reais) por dia.

Vale lembrar que a taxa de congestionamento torna mais
caro o uso do automovel individual, que hoje é quase indispen-
savel em cidades brasileiras; logo, é essencial dar alternativas,
aumentando a capacidade e qualidade dos transportes publi-
cos, a pé e bicicleta, e permitindo transportes alternativos para
receber a demanda de passageiros que desistem do transpor-
te individual devido a taxa. Tendo em conta essa afirmagao, a
maioria das metropoles brasileiras ainda ndo esta preparada
para o pedagio urbano; ndo se trata, portanto, de uma poli-
tica de curto prazo e sua implantagdo deve ser comunicada
previamente e de forma transparente a populagdo. Também
entendemos o termo “taxa de congestionamento” é superior
a “pedagio urbano”, por focar no custo que o automével esta
gerando a cidade em vez de sugerir uma puni¢do ao motorista.
De qualquer maneira, € necessario ter em mente que o transito
das metropoles brasileiras evolui de tal forma que parece ser
indispensavel a adogéo da taxa a longo prazo.
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INDICADORES PARA
GESTAO URBANA

Uma gestéo urbana responsavel deve saber o que esta aconte-
cendo com a cidade. No entanto, ainda nao é pratica comum o
acompanhamento de indicadores urbanos na gestao municipal
de cidades brasileiras. Algumas prefeituras até realizam a co-
leta de dados, mas néo relacionam tais dados com as politicas
urbanas implementadas nas suas cidades. Assim, prefeituras
devem monitorar constantemente indicadores, definindo quais
as areas mais criticas para a realizagdo de politicas e investi-
mentos urbanos, assim como devem acompanhar tais indices
apos a conclusédo de cada projeto. Entendemos que qualquer
projeto deve ser submetido a uma prova de custo, verificando-
-se quantitativamente seu impacto no desenvolvimento urbano.
Também é importante realizar uma auditoria regulatéria, elimi-
nando regulamentagdes cujos objetivos sdo desconhecidos
ou foram esquecidos.



Apresentamos abaixo uma lista ndo conclusiva de indicadores ur-
banos que devem estar ao alcance préximo de gestores urbanos:

Identificagéo da disponibilidade de moradia por grupos

de renda e o consumo de moradia por cada grupo.

Numero de habitantes morando em comunidades informais.
Taxa de vacancia em imoveis publicos e privados.

Numero de empregos acessiveis a partir de qualquer

lugar por meio de transporte coletivo ou bicicleta.

Precos dos terrenos, de moradia e de renda por habitagéo.
Oferta de terra e de moradia: quantos hectares de

terra sdo desenvolvidos a cada ano, quantos edificios

novos recebem licengas para serem construidos.

Quanto tempo ¢ gasto para obtencéo de licenga para construir.
Poluigéo do ar.

Numero de acidentes de transito e sua classificagéao

por motivo e modo de transporte.

Tempo médio dos deslocamentos.

Divisdo modal dos deslocamentos.

indice de caminhabilidade e acessibilidade das ruas,
identificando o fluxo de pedestres por rua.

Numero médio de transferéncias por viagem.

Taxa de crescimento populacional vegetativo e saldo migratorio.
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