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RESUMO

Esta pesquisa contribui para o desenvolvimento de metodologias para aplicacao dos
instrumentos da politica urbana, voltados para a recuperacdo da mais valia fundiaria
urbana nas cidades, oriundos de investimentos em mobilidade urbana. E realizado um
estudo no municipio de Salvador-Ba, Brasil. Inicialmente ha estudos conceituais sobre a
mais valia fundiaria urbana, sobre os instrumentos da politica urbana, utilizados no
planejamento e gestdao do uso e ocupagdo do solo, com interferéncia de varios agentes
publicos e privados, e, sobre o conceito de DOT - Desenvolvimento Orientado ao
Transporte, numa visao integrada de planejamento de transporte e uso do solo urbano.
Discute-se 0s processos de formagao e recuperagdo de mais valia fundiaria urbana nas
cidades, com enfoque a situagdes que ocorrem em areas no entorno de estacdes de
transporte de alta capacidade, valorizadas diante da aplicagdo de investimentos,
predominantemente, puablicos. O objetivo ¢ de construir uma metodologia para auxiliar
na aplicagao destes instrumentos. A metodologia da pesquisa utiliza a analise
hierarquica multicritério — AHP, com auxilio de Sistema de Informacdo Geogréfica -
SIG, e ponderagdo dos critérios considerados mais importantes, espacializados num
raio de 1 km das esta¢oes das linhas 1 e 2 do Metr6 de Salvador, como: Valor Unitario
Padrdo de Terreno - VUPT, preferéncias do mercado imobiliario, diversidade de
atividades, declividade, distancia de caminhada até as estagoes, renda per capita e
conectividade com o sistema de transportes. Os resultados demonstraram ser possivel
chegar a representacdo das areas consideradas as mais propensas a valorizagido
imobiliaria e, portanto, indicadas para aplicagdo dos instrumentos, a partir de melhor
definigao, delimitacdo e/ou regulamentagao destes.

Palavras-chave: mais valia fundidria, DOT, politica urbana, andlise multicritério,

analise espacial



SANTOS, José Lazaro de C. Spatial analysis for the application of urban policy
instruments, and recovery of land plus value, in areas around transport stations. p. 236.
Thesis (Doctorate in Architecture and Urbanism) - Faculdade de Arquitetura, Programa
de Pds-Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo, Universidade Federal da Bahia,
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ABSTRACT

This research contributes to the development of methodologies for the application of
urban policy instruments, aimed at recovering the added value of urban land in cities,
arising from investments in urban mobility. A study is carried out in the municipality of
Salvador-Ba, Brazil. Initially, there are conceptual studies on the added value of urban
land, on the instruments of urban policy, used in the planning and management of land
use and occupation, with the interference of various public and private agents, and on
the concept of TOD - Transport Oriented Development, in an integrated vision of
transport planning and urban land use. The processes of formation and recovery of
urban land value in cities are discussed, focusing on situations that occur in areas
surrounding high-capacity transport stations, valued due to the application of
predominantly public investments. The objective is to build a methodology to assist in
the application of these instruments. The research methodology uses hierarchical multi-
criteria analysis — AHP, with the help of a Geographic Information System — GIS, and
weighting of the criteria considered most important, spatialized within a radius of 1 km
from the stations on lines 1 and 2 of the Salvador Metro, such as: Standard Unit Value
of Land - VUPT, real estate market preferences, diversity of activities, slope, walking
distance to stations, per capita income and connectivity with the transport system. The
results demonstrated that it is possible to achieve representation of the areas considered
most prone to real estate appreciation and, therefore, recommended for application of
the instruments, based on better definition, delimitation and/or regulation.

keywords: plus land value, TOD, urban policy, multicriteria analysis, spatial analysis
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1. INTRODUCAO

Esta pesquisa busca contribuir para o estudo e desenvolvimento de metodologia
para a selecdo de critérios para aplicacdo dos instrumentos da politica urbana. Tais
instrumentos estdo votados para a recuperacdo da mais valia fundiaria urbana nas
cidades, com enfoque na realidade das cidades brasileiras.

Historicamente, as areas situadas no entorno das estacGes de transporte, mais
proximas destas infraestruturas de transporte, teoricamente, tem melhores condigdes
de acessibilidade aos espacos da cidade, especialmente, em grandes cidades, em
diversas partes do mundo (CORREA, 1995). Esta condigdo interfere no aumento da
mais valia dos terrenos que estdo nestas areas. Ocorre que, nas cidades, ha processos
de formacdo e reconfiguracdo espacial, que provocam fragmentacdo nos seus
territorios. Ha areas melhor dotadas de infraestruturas e servigos, concentrando
recursos e mais valia fundiéria urbana, sendo, por isto, mais valorizadas, ao passo que,
outras areas tem caréncia de infraestruturas e servicos, que Ihes confere desvalorizacdo
(CORREA, 1995; CASTELLS, 1983; SMOLKA, 2014; HARVEY, 2008). Para buscar
reduzir as distor¢cbes nos processos configuracdo espacial no espaco urbano, no
planejamento e gestdo do uso e ocupacdo do solo, bem como as desigualdades
socioespaciais (quanto aos acesos e infraestrutura, habitacdo, servicos, etc.), existem
uma série de instrumentos da politica urbana e de gestdo fiscal, que podem e/ou
devem, estar previstos pelo poder publico, e assim buscar melhor equidade quanto ao
acesso a infraestrutura e servicos, e a funcdo social da propriedade urbana. E uma
realidade que se acentua em cidades que estdo em paises periféricos como Salvador,
no Brasil, onde ha um processo notério de segregacdo e fragmentacdo socioespacial
dos territorios urbanos, em razdo de um processo de urbanizacdo acelerado e com
distor¢Bes do acesso a infraestruturas e servi¢os publicos em grande parte dos seus
espagos, ao passo que outras areas sdo dotadas desta condicdo, e, portanto,
valorizadas, concentrando processos de formagdo da mais valia fundiaria urbana.

H& atencdo especial a sua aplicacdo, diante de realizacdo de investimentos em
mobilidade urbana, com recursos do poder publico, utilizados para implantacdo de
corredores de transporte de alta capacidade. Realiza-se um exemplo de aplicacdo,
utilizando-se de analise multicritério e analise espacial, estudando o municipio de
Salvador-BA



E realizado um estudo conceitual sobre mais valia fundiéria urbana, e sobre os
instrumentos urbanisticos, ou instrumentos da politica urbana, que sdo utilizados no
planejamento e gestdo do uso e ocupacgdo do solo urbano, e, também para recuperacao
de mais vala fundiaria urbana, diante do processo de urbanizacdo nas cidades, com
interferéncia de varios agentes publicos e privados.

Estuda-se o conceito de DOT — Desenvolvimento Orientado para o Transporte,
numa visdo integrada de planejamento de transporte e uso do solo urbano, seus
principios e objetivos, articulados com instrumentos da politica urbana e a recuperagéo
da mais valia fundiaria urbana.

Ao longo do trabalho s&o discutidos processos de formacdo e recuperacdo de
mais valia fundiéria urbana nas cidades, com enfoque a situacBes que ocorrem em
areas no entorno das estacGes de transporte de alta capacidade, sendo estas areas,
geralmente, valorizadas com a aplicacdo de investimentos, predominantemente
publicos.

O cerne da discussdo esta, portanto, no conceito de recuperacdo de mais valia
fundiaria urbana, a partir da aplicacdo de instrumentos da politica urbana, e em
auxiliar na construcdo uma metodologia aplicavel para tal processo.

Esta tese é composta por 07 capitulos. Neste primeiro capitulo é feita uma
introducdo ao trabalho e apresentados: o objeto de estudo, 0s seus objetivos gerais, 0s
objetivos especificos, premissas, justificativa e relevancia, bem como explanada a
metodologia utilizada nesta pesquisa. No segundo capitulo é abordado o referencial
tedrico. Neste referencial tedrico ha 04 subcapitulos. Ai sdo abordados: 1) a aplicacdo
de modelos tradicionais de desenvolvimento urbano e de transportes nas cidades, 2) a
formacdo da mais valia fundiaria urbana, 3) o conceito de DOT Desenvolvimento
Orientado para o Transporte, € 4) os instrumentos para recuperacdao de mais valia
fundiaria urbana, abordando-se aspectos referentes ao processo de planejamento do
uso e ocupacdo do solo.

No terceiro capitulo, faz-se uma breve caracterizagcdo de Salvador e cenarios
com propostas de empreendimentos, no entorno de estacdes de metr6, e também sdo
abordados os instrumentos da politica urbana previstos no Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano de Salvador — PDDU 2016. Em seguida sdo feitas
consideracOes sobre a implementacgéo de instrumentos de tributacdo da terra urbana,

No quarto capitulo sdo abordados os métodos utilizados e o tratamento dos

dados, de forma mais especifica. Trata-se de aplicacdo dos métodos de analise. No



capitulo 5, sdo definidos os critérios e 0s pesos dos mesmos, explicando-se o conceito
de andlise multicritério e andlise espacial, com explicacdo sobre a aplicacdo da
metodologia a &rea de estudo definida para esta pesquisa e, explanados os resultados
deste exemplo de aplicacdo da metodologia, com representacdo dos mapas elaborados
a partir da analise espacial com aplicacdo do método AHP. S&o estudadas as variagdes
do valor do VUPT em Salvador, bem como consideragdes sobre as caracteristicas e
fatores no entorno das estacfes e 0s instrumentos da politica urbana aplicaveis. Os
mapas sdo elaborados atraves do software Quantum GIS (QGis), na versdo 3.16; as
bases de dados georreferenciados estdo representadas em Datum SIRGAS-2000 e
sistema de projecdes UTM-24S. Foram gerados “mapas de calor”, tipo Kernel diante
dos dados pesquisados.

No sexto capitulo sdo feitas as conclusdes, recomendacdes e explanadas as

limitacBes desta tese.

1.1 OBJETO DE ESTUDO

O objeto desta pesquisa sdo os fatores que favorecem a formacdo da mais valia
fundiaria urbana. A partir do estudo de tais fatores busca-se construir um processo de
andlise de possivel aplicacdo de instrumentos da politica urbana, visando um
planejamento urbano (uso e ocupacdo do solo) mais voltado a funcdo social da
propriedade urbana. O enfoque é a recuperacdo de mais valia fundiaria urbana e a
estruturacdo e producdo do espacgo urbano, articulados com os investimentos em

mobilidade urbana, com recursos publicos, na realidade de cidades brasileiras.

1.2 O PROBLEMA DA PESQUISA

O problema desta pesquisa é o aprimoramento metodoldgico para uma gestao
urbana mais justa e equitativa dos efeitos dos investimentos publicos. Existe um
aprimoramento metodoldgico possivel para capturar a mais valia dos investimentos

publicos, em especial no entorno das estacdes de transporte de alta capacidade?

Entdo, é apontada a necessidade de pensar como se podem definir critérios, que
auxiliem na aplicacdo de instrumentos da politica urbana, para recuperacdo de mais

valia fundiaria urbana, em areas do entorno de estacdes de transporte.



As areas do entorno das estacdes de transporte, tanto de alta ou de média
capacidade, tem maior proximidade de infraestruturas e servigcos de transporte e,
teoricamente, melhores condigfes de acessibilidade ao espago da cidade,
especialmente em grandes cidades, como Salvador, por exemplo, onde ha necessidade
de transporte eficiente e de qualidade, mas, um sistema de transportes que,
historicamente, tem perdido estes atributos, e, paralelamente, tem sofrido um
processos de crescimento desordenado e disperso do espaco urbano. Vale destacar
que, tais infraestruturas de transporte de média e alta capacidade (BRT, VLT e metrd)

sdo implantadas com recursos, predominantemente, pablicos.

Muitas vezes os municipios ndo tém recursos suficientes para investir na
estrutura e gestdo de um sistema de transportes, principalmente se forem exigidos
grandes investimentos, como no caso de implantar, ampliar ou modernizar esse
sistema para grandes cidades, como Salvador, Sdo Paulo ou Rio de Janeiro, por
exemplo, que tem sido gestados em PPPs- Parcerias Publico Privadas. Grandes
cidades como estas, de modo geral, sdo capitais de regibes metropolitanas, assim o
sistema de transporte, normalmente, torna-se mais complexo e precisa ter uma escala
que vai alem do municipio, e atende aos municipios de sua area de influéncia. Em
muitas delas, ha recursos da esfera estadual e federal (e até recursos de organismos
internacionais como Banco Mundial), aplicados a melhoria da mobilidade urbana,
COmMo ocorreu recentemente com vultuosos investimentos no advento dos megaeventos
da Copa FIFA 2014 e Olimpiadas 2016.

Implantar um sistema de transporte urbano eficiente e de qualidade exige,
entretanto, altos recursos para investimento, que muitas vezes ndo sao,
exclusivamente, municipais, podendo envolver outros municipios (no caso de um
sistema metropolitano), outras esferas de governo estadual e federal e em parceria
inclusive com a iniciativa privada, existindo também a possibilidade de financiamento
com recursos oriundos de organismos internacionais. Ha entdo a realizacdo de PMIs -
Procedimentos de Manifestacdo de Interesse, na esfera estadual, que antecedem as
PPPs, como ocorreu para o Sistema Metroviario Salvador Lauro de Freitas, que
abrange dois municipios da Regido Metropolitana de Salvador, e envolve recursos e
financiamento por parte de Estado, municipios e Unido, e ainda da iniciativa privada,
sendo neste exemplo, uma PPP. Outros grandes projetos de mobilidade em nivel

metropolitano serdo implantados ao longo do tempo (BAHIA, 2020) Que tipo de



planejamento integrado existe, que considere as diretrizes e a¢Bes de transporte e de
uso e ocupacgao do solo urbano, em relacdo a realidade de territorios fragmentados,
desigualdades socioterritorias e prcessos de segregacdo sociespacial das cidades?

O transporte de massa, geralmente, € considerado como elemento que traz
aumento dos valores imobiliarios, como ocorreu em Chicago, EUA, com incrementos
de valor de terra de US$ 1,6 bilhdo, anualmente (GIHIRING, 2009). Ha estudos
realizados nos EUA que apontaram que os imoéveis localizados no entorno das
estacOes de transporte de massa aumentaram, significativamente, em torno de 25%
em muitos casos ou mais (LANDIS et al.,, 1994; RILEY, 2001; CERVERO and
LANDIS, 1993; BOWES AND IHLANFELDT, 2001; CERVERO and DUNCAN,
2002; HESS and ALMEIDA, 2007, apud ROUKUNI et al, 2012). Ha diversos estudos
que demonstram que houve incremento no valor dos imdveis no entorno de estagdes
de transportes, seja de média e de alta capacidades (BRT, VLT e metrd). Ocorreu
acréscimo entre 15% e 20% no valor dos imdveis no entorno de corredores de BRT
em cidades latino-americanas (RODRIGUEZ e MOJICA, 2009 apud RODRIGUEZ,
2013). Outros estudos, realizados em cidades asiaticas, num BRT em Pequim, China,
encontrou associa¢Ges acréscimos de 7,4% a 15% do valor das propriedades no
entorno das estagdes (MA et al., 2013; ZHANG E WANG, 2013 apud RODRIGUEZ,
2013, DENG E NELSON, 2010 apud RODRIGUEZ, 2013). No entorno de estacdes
de BRT de Seul, na Coréia do Sul, os houve acréscimos entre 5% e 26% no entorno
das estacGes (CERVERO e KANG, 2011 apud RODRIGUEZ, 2013). Ha diversos
instrumentos para recuperagdo de mais valia fundiaria urbana, desenvolvidos e
implantados em varias partes do mundo, em casos que envolvem a implantagdo de
infraestrutura de transporte publico urbano (BRT, VLT e metrd) (UPTC, 2019;
DITTTMAR e POTICHA, 2004; CERVERO, 2010; SUZUKI, CERVERO e
KANAKO, 2014; GIHIRING, 2009), que permitiram que parte da mais valia fundiaria
urbana capturada (ou recuperada) fossem revertidas para investimentos em
requalificacdo urbana ou na melhoria do sistema de transporte pablico de passageiros
das cidades onde houve tais experiéncias. Instrumentos da politica urbana previstos no
Brasil, como aqueles que estdo contidos no Estatuto da Cidade, como em planos
diretores de desenvolvimento urbano, leis municipais de ordenamento do uso e
ocupacao do solo urbano, codigos tributarios, etc. podem ser aplicados neste sentido,

quando, devidamente, definidos, regulamentados e efetivados. H& situacbes em que



tais instrumentos ndo sao, sequer, definidos, delimitados e/ou regulamentados, em leis

municipais, ou, se sdo, carecem de efetividade.

Planejar, implementar e gerir um sistema de transporte para uma cidade é um
processo complexo, que exige um debate, 0 mais amplo possivel, com a sociedade,
sob diversos aspectos, e ainda uma grande disponibilidade de recursos para financiar
esse sistema de acordo com a realidade e a necessidade de cada cidade, e articulado
com as diretrizes e a¢Oes para o ordenamento do uso e ocupagdo do solo urbano, num
planejamento integrado entre o sistema de transportes, uso e ocupacdo do solo urbano
(CAMPOS FILHO, 2003;VASCONCELLOS,2001). Deste modo, a politica de
transportes deve ser desenvolvida em funcdo da necessidade que a sociedade tem de
usufruir deste servico integradas com um espaco urbano aonde exista mobilidade e
acessibilidade com mais equidade (VASCONCELLQOS,2001).

1.3 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA

Neste trabalho enfrenta-se uma discussdo técnica e tedrica sobre a questdo da
transformacdo do valor de troca dos imoveis urbanos, em decorréncia de
investimentos publicos ou privados no espago urbano. A relevancia do tema relevante
se da pela identificacdo e da elaboragdo de recursos metodoldgicos para investigacdo
sobre o potencial incremento de valor produzido por tais investimentos, a fim de que
possam ser revertidos (em parte) para a cidade e sua populacdo de maneira mais
equitativa dentro dos principios da funcdo social da propriedade urbana. Aqui, busca-
se instrumentalizar formas de criar e demonstrar mecanismos voltados a recuperacéo
da mais valia fundiéria urbana, produzida na diferenciacdo espacial do territorio:
sejam diante de infraestruturas, ou de conexdes, ou outros fatores presentes na
estruturacdo do espaco urbano, principalmente, no entorno das estacdes de transporte
de alta e média capacidades, que é foco deste trabalho.

Conforme vaérios estudos realizados (CASTELLS, 1983; SMOLKA, 2014;
HARVEY, 2008), o processo de urbanizacdo nas cidades da América Latina esta
ligado a uma forte pressdo pela oferta de terras dotadas de infraestrutura e servicos, 0

que resulta em incrementos significativos nos valores das terras, os quais tem alcance



desigual entre os proprietarios fundiarios e outros agentes envolvidos (poder publico,
incorporadores, construtoras, etc.) (CORREA, 1995).

Varias intervencdes se manifestam, materialmente, pelas obras de infraestrutura,
equipamentos, edificacdes, conquista de novos terrenos, assim como ressignificacées
de usos e funcdes dos espacos das cidades. A partir dos desdobramentos espaciais
destes projetos e intervencgdes, que sdo fruto de investimentos publicos e privados,
pode-se compreender a importancia dos processos de fragmentacdo e segregacao
socioespacial, visto que sdo produzidas parcelas do espaco valorizadas e vendidas,
enquanto solo urbano e/ou, ainda, no reforco ou consolidacdo de areas de
centralidade. Dai, ocorre a formacdo e concentragdo da mais valia fundiaria urbana
em algumas areas da cidade, e induz a concentragdo de recursos de infraestruturas e
servigos ai em dareas mais favorecidas, ao passo que as demais areas Sa0 Menos
favorecidas, e carentes. Nas areas mais favorecidas, ocorre, geralmente, a
concenragdo de pessoas, comércio, 0s servigcos e os fluxos diversos no espago intra-
urbano das cidades (CORRREA, 1995). Desta forma vem ocorrendo em Salvador-Ba
e na Regido Metropolitana de Salvador — RMS?, também numa escala metropolitana,
diante de investimentos, predominantemente, pubicos, como o Sistema de Metrd
Salvador/Lauro de Freitas.

Em relacdo aos instrumentos da politica urbana, que se constituem em marcos
legais importantes, tais como: o Estatuto da Cidade, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e o Estatuto da Metrépole, ha de se considerar como tais instrumentos se
efetivam no planejamento integrado entre transporte e uso e ocuacdo do solo,
especialmente no que tange a recuperacao da mais valia fundiaria, conforme ocorre em
algumas cidades do mundo (CAMPOS FILHO, 2003).

Vale destacar que, com o Estatuto da Cidade, no Brasil, desde 2001, foi trazida a
obrigacdo do Estado de recuperar a valorizacao fundiaria por ele induzida, assim como
por meio da gestdo dessa valorizacao tornar efetivo o cumprimento da fungéo social da
propriedade (CYMBALISTA, SANTORO & PIZA, 2005), e assim, de toda a cidade.
O Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) possuiria trés focos principais, que sao
(ROLNIK, 2001):

1 A RMS, foi instituida por meio da LC n°l4, de 1973, composta, atualmente treze
municipios: Itaparica; Camacari; Madre de Deus; Pojuca; Mata de Sdo Jodo; Vera Cruz; Salvador;
Candeias; Lauro de Freitas; Simdes Filho; S&o Francisco do Conde; S&o Sebastido do Passé; e Dias
dD'Avila e com cerca de 4 milhdes de habitantes, sendo que Salvador concentra quase 60% desta
populacdo (BAHIA, 2015).



* provisdo de instrumentos urbanisticos que induzam e normatizem o uso e ocupacao
do solo;

* a promocdo da participacdo da sociedade civil no planejamento urbano e
consequentemente no ordenamento do crescimento da cidade e,

* a promocao da regularizacao fundiaria de forma a diminuir a lacuna entre 0 mercado
formal e informal de terras.

H& entdo objetivos de promover um crescimento urbano sustentavel, justo e
participativo para as cidades brasileiras, que priorize o interesse social e da
coletividade ao invés de interesses individuais, previstos na politica urbana. Assim,
também traz instrumentos de regulacdo do mercado imobiliario urbano que sdo
econdmicos, e interferem nos interesses privados, na propriedade privada do solo e sua
atuacdo seletiva na ocupagédo do espaco urbano que, por vezes, provoca a segregagao

socioespacial e a gentrificacao.

A partir de um planejamento da mobilidade eficiente no territorio se
potencializam melhores condicdes de deslocamento para a populacdo, oportunidades
de realizar suas atividades (necessidades) (VASCONCELLOS,2001), e, assim, a
reducdo das desigualdades sécio territoriais. Vale dizer que as diretrizes e agdes de
mobilidade urbana sdo responsaveis pela estruturacdo do territério urbano e
metropolitano, a partir de investimentos estratégicos, nos modos de média e alta
capacidade, integrados com os modos de baixa capacidade, em rede. Trata-se de
discutir instrumentos, que sdo fundamentais a efetividade da politica urbana, de
desenvolvimento urbano e importantes para combater o conflito entre a expansédo
urbana, dispersdo urbana e a preservacdo do meio ambiente (diante do crescimento da
poluicdo atmosférica, com congestionamentos diarios e longas viagens através de
modos individuais motorizados, desmatamentos, etc.), dadas as caracteristicas
sociecondmicas e ambientais das cidades que tem suas capacidades de suporte de
infraestrutura exauridas, frente ao crescente uso dos veiculos individuais motorizados
e queda na qualidade do transporte pablico de passageiros.

Ha uma reflexdo critica sobre a construcdo de programas de interesse comum a
metrépole Salvador, associando o planejamento e gestdo urbanos e de transportes na
esfera municipal ao planejamento e gestdo na esfera metropolitana, para construir, e
ou consolidar uma rede de transporte integrada metropolitana, dentro da

complexidade dos problemas urbanos de uma metropole, aliado a uma governanca



inter-federativa, e utilizando meios de implementacdo e financiamento politicas
publicas metropolitanas. Sao tratados como instrumentos da politica urbana aqueles
estabelecidos no Estatuto da Metrdpole, na Politica Nacional de Mobilidade Urbana e
no Estatuto da Cidade. Vale dizer que a questdo da mobilidade em nivel
metropolitano se constitui como um dos eixos do PDUI — Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado, como ocorreu em Sao Paulo (EMPLASA, 2017), e assim, buscar
regular politicas publicas relacionadas as fungdes publicas de interesse comum, sendo
objeto de governanca metropolitana alcancar uma rede integrada de transporte
publico. Instrumentos para recuperacao da mais valia fundiaria urbana poderiam ser
utilizados para financiar o sistema de transportes, e assim contribuir para reduzir a
segregacdo socioespacial, a medida em que recursos fossem direcionados para a
melhoria da mobilidade e acessibilidade do sistema de forma equilibrasda e equitativa
(VASONCELLOS, 2001). Uma integracao entre as politicas de ordenamento do uso e
ocupacdo do solo urbano com a de transportes entdo se coloca como necessidade
(CAMPOS FILHO, 2003, VASONCELLOQOS, 2001). Contudo, ha cenarios de baixo
apoio institucional, ou algo, socialmente, alienado, e por vezes, inconsistente quanto
ao aspecto legal (SMOLKA e FURTADO,2001). Ha criticas quanto ao processo de
participacdo social, no que tange o debate publico, considerando que o tema da
recuperacdo da mais valia urbana, que é considerado ainda restrito, ocasional e
marcado por interesses em questdo, que provocariam confusdo na compreensao das
pessoas que participam do processo de planejamento e gestdo urbanos, de assuntos
pertinentes a esta questdo (SMOLKA e FURTADO, 2001, SOUZA, 2002). A
experiéncia latinoamericana na recuperacdo de mais valia fundiaria urbana €
considerada ainda débil e ambigua (SMOLKA e FURTADO, 2001).

Considera-se que 0s recursos publicos, disponiveis nas cidades latinoamericanas
séo escassos, insuficientes, no atendimento das caréncias de infraestrutura e servicos
urbanos, o que se acentua diante das desigualdades da sua distribuicdo no territorio
destas cidades, seja em quantidade, como em qualidade. Tais investimentos em
infraestrutura e servigcos publicos, por iniciativa do Estado podem gerar uma
valorizacdo da terra em algumas areas. Tal valorizagdo beneficiaria certos
proprietarios, sem que, tenham ocorrido seus esforcos ou investimentos para tal, ja
que sdo resultado de investimentos publicos, que acabam por gerar mais valia para
entes privados. E, portanto, um processo que produz uma transferéncia de recursos

publicos para entes privados, sem a possibilidade de recuperar os custos de obras
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publicas investidos. Assim um gestdo social dos recursos publicos investidos,
permitiria distribuicdo mais justa dos custos e beneficios do processo de urbanizagéo,
no sentido de promover cidades mais equitativas e sustentaveis (SMOLKA e
FURTADO, 2014).

As intervencdes urbanas, sejam projetos ou obras, como as decisbes de
planejamento urbano com relagdo a mudangas no uso do solo, como aumentos de
potencial construtivo, de permitir maiores densidades de ocupacgéo e/ou diversidade de
usos, através de regulamentos de zoneamento, potencializam a geracdo de novos
processos de avaliacdo imobiliaria, o que afeta o uso e ocupacéo do solo urbano como
um ciclo, e, portanto, influenciando nos precos da terra (SMOLKA e FURTADO,
2014).

De acordo com estudos realizados as areas centrais de Salvador, por exemplo,
perderam atividades, e populacdo para as novas areas de expansao, 0 que resultou em
um estoque imobilidrio degradado no Centro Tradicional, junto a um crescimento
espraiado e desordenado na periferia. Novos empreendimentos também vem surgindo
na Gltima década nos vetores de expansdo urbana da Av. Luiz Viana (Av. Paralela),
por exemplo (SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016). Para tanto, € preciso pensar
sobre as decisbes a serem tomadas, seja em curto e médio prazos, em relacdo aos
padr@es de densidade a serem promovidos, frente a dispersao urbana e o papel que
terdo as redes de transporte neste contexto, isto considerando-se a capacidade de
suporte de cada area, como aponta Campos Filho (2003).

Contudo, é necessario que o processo de planejamento e gestdo dos instrumentos
da politica urbana acompanhe este processo, e indiquem onde precisam estar as
centralidades, bem como definir as suas caracteristicas de densidade, mistura de usos
do solo (atividades diversificadas) e desenho urbano aplicado as necessidades de um
espaco mais agradavel para as pessoas (NEWMAN, et al. ,2009; CAMPOS FILHO,
2003).

Nos estudos e projetos apresentados no PMI Procedimento de Manifestacdo de
Interesse — 2011 — SEDUR-BA - do Sistema Metroviério Salvador-Lauro de Freitas,
colocado como elemento estruturante para a melhoria da mobilidade metropolitana na
Regido Metropolitana de Salvador, foram apresentadas diversas propostas da iniciativa
privada, ao Governo Estadual, que se articulam com propostas do poder publico
municipal de Salvador e de Lauro de Freitas, sem que estejam, necessariamente,

dentro de um plano de Mobilidade Metropolitana. Este Plano de Mobilidade
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Metropolitano , para a RMS, ainda estd em construcédo. O Plano de Mobilidade Urbana
de Salvador foi concluido em 2017 (SALVADOR,2017). Um plano de moobilidade
deve considerar os deslocamentos através de uma rede integrada multimodal de
transportes, integrado com o planejamento do uso e ocupacdo do solo e habitacgéo.
Para os corredores de maior demanda, do sistema estrutural de transportes, existe um
programa de investimentos de mobilidade, que tem o Sistema Metroviério de Salvador
e Lauro de Freitas (Linha 1 e Linha 2 do metrd) como elemento estruturante (BAHIA,
2013), através de uma PPP - Parceria Publico Privada — com previsdo de
investimentos da ordem de, aproximadamente, R$ 4 bilhdes (BAHIA, 2012; BAHIA,
2013; SALVADOR, 2012). Este sistema metroviario é o principal “tronco” do sistema
de transportes urbanos de Salvador e da RMS, sendo um sistema troncal-alimentador,
onde o sistema de metr6 é integrado a outros modos de deslocamento (Onibus,
taxis,bicicletas, caminhada,etc.) (SALVADOR,2017).

No sistema Metroviario Salvador/Lauro de Freitas, houve queda da demanda de
passageiros, que se mostrou acentuada no ano de 2020, em relacdo a 2019, e 2021,
diante do cenéario de pandemia. Houve uma queda vertiginosa entre dez./2019 e
abril/2020, sendo que desde abril/2020 o sistema apresenta aumento do numero de
passageiros transportados, mas, ainda inferior aqueles transportados em 2019, quando
transportava cerca 08 milhdes da pass./més, antes da pandemia ter se disseminado
(CTB, 2021).

O sistema de transportes precisa de melhor operacdo na integracdo intermodal,
pois falta organizagdo mais racional das linhas de énibus, em sincronia operacional
com o sistema de metrd nas estacdes em horarios de pico. Vem ocorrendo deficiéncias
operacionais no sistema integrado, como, por exemplo: ha uma estacdo de 6nibus
integrada, de Pituacl , que fica proxima ao CAB - Centro Administrativo da Bahia -, a
um estadio esportivo estadual, e na intersecdo de duas vias arteriais importantes, e que
fica a maior parte do tempo ociosa (vazia), com baixa frequéncia de onibus e baixo
volume diario de passageiros, que atenderia a uma populagdo numerosa de pessoas da
regido do Miolo. Além disto, como um sistema tronco/alimentador, onde os 6nibus
“alimentam” 0 metrd tem havido deficiéncias operacionais, com problemas comuns
de frequéncia, superlotacéo, e falta de confiabilidade.

Na figura a seguir é apresentado um mapa das linhas 1 (vermelha) e 2 (azul) do
metr6 do Sistema Metrovidrio Salvador/Lauro de Freitas. Vale ressaltar que, as

estagBes Campinas e Aguas Claras, da Linha 1 foram recém inauguradas, em 2023.
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Estdo indicados neste mapa a seguir também, os terminais de 6nibus integrados,
grandes empreendimentos e centralidades importantes. S&o 33km de extensdo, e 370
mil passageiros/dia (CCR, 2023).

Figura 01 — Mapa com as linhas do Sistema Metroviario Salvador e Lauro de Freitas -
SMSL
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Fonte: CCR Metro, 2021

Nas propostas realizadas para este importante investimento para o Estado da
Bahia, os proponentes privados apresentaram ao poder publico uma série de estudos e
projetos, voltados a demanda de passageiros, solucdes de engenharia, integracdo
intermodal, etc. que envolve o projeto das estacdes e solugdes para integragdo com seu
entorno.

H& impasses vivenciados nestas Ultimas duas décadas, entre governo estadual e
municipal (Salvador) quanto a reorganizacdo, definicdo e operagdo das linhas de
onibus, num sistema integrado metrd /6Gnibus/metrd, pois houve uma redefinicdo de
linhas que atendiam as demandas de viagens desde os bairros até os destinos, e vice-
versa, para otimizar a operacao, diante da implantacdo do metr6 desde 2016, mas que
tem deficiéncias operacionais (frequéncia, tempo de viagem dos 6nibus, tempo de
espera, etc.).

A ocupacdo do territorio acontece de forma dispersa, o que interfere nos fluxos

de pessoas e veiculos, sentido municipios vizinhos da Regido Metropolitana de
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Salvador, como Lauro de Freitas e Simdes Filho, por exemplo. Com a ampliacdo da
expansao horizontal ocorre o espraiamento da metrépole num padrdo de urbanizagdo
dispersa, ineficiente, diante de distancias longas a serem percorridas,
predominantemente, por deslocamentos motorizados (de carro particular ou moto),
diante de um sistema de transporte publico ineficiente. No sentido do municipio
vizinho de Simdes Filho, a expansdo da cidade com ocupacdo informal/precéria e na
direcdo Norte na franja da Orla Atlantica, sentido Lauro de Freitas e Camagari, no
padrdo de ocupacdo formal/superior, impulsionado, neste caso, pelos
empreendimentos imobiliarios voltados para o turismo e grandes condominios
horizontais fechados, de habitacdes de alto padréo. Este modelo de “desenvolvimento”
traz grandes equipamentos de consumo e servicos (como 0s shoppings centers,
grandes supermercados, grandes redes varejistas) e incorpora ao mercado imobiliario
areas que ndo eram urbanas, expulsando a populacdo nativa (moradores antigos) para
longe da Orla litoranea, reproduzindo o padrdo ja cristalizado em Salvador e Lauro e
Freitas com as areas da Orla Atlantica ocupadas pelas camadas sociais superiores e 0
interior (Miolo e Subdrbio Ferroviario) ocupado pelas camadas inferiores (SILVA,
CARVALHO e PEREIRA, 2016).

Observa-se um numero crescente de empreendimentos privados, com
lancamentos imobiliarios, em areas que sdo lindeiras a um importante corredor de
transporte da cidade de Salvador e da RMS, que € a Avenida Luis Viana (conhecida
também como Av. Paralela) aonde foi implantada a Linha 2 do sistema Metroviario
Salvador Lauro de Freitas (SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016). Tal sistema
metroviario (o metrd) é um importante corredor de transporte de massa e elemento
estruturante do sistema de transportes em nivel urbano e metropolitano, sendo uma
PPP com maior parte de investimento publico. No entorno de algumas das esta¢6es do
metrd ha areas com delimitacdo de centralidades metropolitanas e de aplicacdo de
alguns instrumentos da politica urbana, definidos no PDDU 2016, na LOUOS 2016, e
também no Planmob 2017, no ambito municipal e ainda uma manifestacdo do poder
publico estadual (principal agente quanto a implantacdo e operacdo do metrd) em
privada. Vale destacar que, desde o periodo de planejamento da Linha 2 ja havia a
manifestacdo de interesse privado em imdveis publicos do entorno de esta¢cbes como o
DETRAN e a Rodoviaria, como parte de um negécio, que envolve a concessdo da

operacdo do metr6 e a mais valia a partir de complexos imobiliarios, construidos e
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comercializados, mediante projetos gestados na iniciativa privada, o que tende a se

concretizar em situagfes de imoveis desta e de outras areas, entorno de estacdes, que

tem previsao de ser alienadas pelo poder publico. Tal cenario é objeto desta pesquisa,

de como os instrumentos de politica urbana para recuperacdo de mais valia vem sendo

aplicados nestas areas, do entorno das estacdes de metr6, e, portanto, na efetividade da

aplicacdo de tais instrumentos de politica urbana.

1.4 OBJETIVO GERAL

Desenvolver uma metodologia que permita auxiliar a tomada de decisdo na

aplicacdo de instrumentos da politica urbana, na recuperacdo de mais valia fundiaria

urbana resultantes de investimentos puablicos, em &reas do entorno de estacdes de

transporte de média e alta capacidades.

1.5 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Objetivo especifico 1: Identificar fatores de formagdo mais valia fundiaria
urbana, em 4areas no entorno das estacbes de transporte de alta
capacidade,tendo como estudo de caso em Salvador-BA.

Obijetivo especifico 2: Estudar como instrumentos da politica urbana, para
planejamento e regulacdo do espaco urbano, podem ser utilizados para
recuperacdo de mais valia fundiaria urbana, em areas do entorno de estacdes ,
de transporte publico de passageiros de alta capacidade.

Objetivo especifico 3: Desenvolver uma metodologia para auxiliar na
aplicagdo de instrumentos da politica urbana para recuperacdo de mais valia
fundiaria urbana, no entorno de estacdes de transporte de alta capacidade, a
partir da analise espacial através de SIG baseada em Analise Multicritério para

a tomada de deciséo.
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1.6 PREMISSAS DE PESQUISA

A recuperacdo da mais valia fundiaria urbana, como ganho de capital, a partir
de processos de urbanizagdo, seria, segundo especialistas, uma das aspiragdes
recorrentes do planejamento urbano contemporaneo (CUENYA, 2006).

Os acréscimos de valor da terra, durante o processo de urbanizacéo, sdo, contudo
alheios a propriedade do solo, apesar de serem apropriados, em particular, pelos
proprietarios, havendo, ou ndo ac¢les especificas para que haja uma recuperagdo desta
mais valia pelo setor publico (CUENYA, 2006; FURTADO, 2013).

Percebe-se que ha complexidade em mensurar a mais valia fundiaria urbana, e
de que forma ela se materializa (CUENYA, 2006; ERBA, 2013), considerando-se
diversos fatores que podem estar ligados as cacacteristias do terreno, da edificacdo, ou
quanto ao que a legislacdo urbanistica permite, quanto a uso e construcdo, por
exemplo (ERBA, 2013; BASILIO, 2013). Ha de se considerar como esta mais valia
fundiaria urbana esta articulada com investimentos publicos e privados, no caso das
PPPs — Parcerias Publico Privadas, por exemplo, especialmente, em areas do entorno
de corredores de transporte. Da mesma forma, é necessario conhecer sobre critérios de
aplicacéo e efetivagdo dos instrumentos da politica urbana, previstos em instrumentos
legais, trazidos na legislacdo urbanistica, como aqueles previstos no Estatuto da
Cidade.

E estudado de que forma ocorre a articulagio entre os projetos de corredores de
transportes previstos nos Planos de Mobilidade Urbana e as diretrizes e a ag0es
previstas nos Planos Diretores de Desenvolvimento Urbano, assim como se efetivam
as normas e instrumentos, contidos nas Leis de Ordenamento de Uso e Ocupacdo do
Solo, de forma a contribuir para a efetivacdo da fungéo social da propriedade urbana e
a funcdo social da cidade, conforme previsto no Estatuto da Cidade. Vale dizer que a
articulacdo destes instrumentos podem trazer recursos para o financiamento da
mobilidade urbana, assim como de propostas de requalificacdo urbana, habitagdo de
interesse social, etc., e isto poderia ser alcancado a partir de uma visdo de
planejamento integrado intersetorial de ordenamento do uso e ocupagédo do solo e a
mobilidade urbana sustentavel, sob os principios do DOT - Desenvolvimento

Orientado ao Transporte.
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Assim, sdo colocadas as seguintes premissas? desta pesquisa:

Premissa 1 : Presupde-se que, as caracteristicas locacionais, espaciais, paisagisticas e
relacionais podem ou devem influir e diferenciar a producdo de mais valia no entorno
das estacOes de transporte de alta capacidade. Pressupde-se que existam fatores que
sejam fortemente determinantes para que isto ocorra. Questdo da premissa 1: Quais
as caracteristicas do entorno das estacfes de transporte de massa que séo influentes na

formacdo da mais valia fundiaria urbana?

Premissa 2: Os instrumentos da politica urbana poderiam ser construidos e efetivados
no sentido de atuar para a recuperacdo da mais valia fundiaria urbana, para alcance da
fungéo social da propriedade urbana. Questdo da premissa 2: Os instrumentos da
politica urbana rednem, nos seus dispositivos, meios para instrumentalizar a
recuperacdo da mais valia urbana, em especial nas areas do entorno das estacoes de

transporte de alta capacidade?

Premissa 3: Os instrumentos da politica urbana aplicados a recuperacdo de mais valia
fundiaria urbana em Salvador, embora previstos em legislacdo urbanistica municipal,
pelos Planos Diretores Municipais e Leis de Ordenamento do Uso e Ocupagdo do
Solo, tem falhas na sua aplicagdo, no que se refere regulamentacéo e falhas na sua
concepcao e implementacdo, ndo sendo explorados pela administracdo publica ainda
de forma efetiva, com instrumentos urbanisticos adequados a cada situacdo e com
delimitacdo espacial adequada para sua aplicagdo dentro dos principios DOT. Questao
da premissa 3: A conjuncdo de abordagens espaciais e estratégias de planejamento,
como DOT, compondo com os instrumentos de politica urbana existentes, pode
viabilizar uma atualizacdo de metodologia para enfrentar os desafios de maior

equidade da mais valia produzida pelos investimentos publicos?

2 Na ciéncia, a premissa hipotética é provisoria, funcionando apenas como ponto de partida de uma
demonstracdo que deverd ser, finalmente, comprovada ou refutada (ARNALDO VASCONCELOS,
2003, p.166-167).
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1.7. METODOLOGIA

Quanto ao delineamento metodoldgico da pesquisa, € realizada uma pesquisa
qualitativa e também quantitativa.

Sob o aspecto qualitativo serd utilizado o método exploratorio, levantamento
bibliografico, com pesquisa documental, em funcdo dos objetivos a que se destina
(GIL, 2002; PRODANOQV, 2013), com utilizacdo de técnicas de analise espacial,
utilizando-se de SIG — Sistema de Informacdo Geografica, para espacializacdo dos
projetos, das caracteristicas das areas do entorno das estacOes, objetos do estudo. A
abordagem qualitativa quando tem enfoque na interpretacdo dos fendmenos e a
atribuicéo de significados a estes, que se dao no espaco urbano.

Num primeiro momento, é realizado um levantamento bibliografico sobre o
tema da formacdo da mais valia fundiaria urbana, recuperacdo da mais valia,
instrumentos urbanisticos, e método de processo hierarquico AHP como apoio a
tomada de decisdo multicritério em SIG.

O levantamento bibliografico tem enfoque nos grandes projetos urbanos, de
corredores de transportes de alta capacidade. S&o identificadas e analisadas formas de
mensuracdo de mais valia fundiaria urbana, através de planta imobiliéria de valores e
planos de negdcios de projetos de mobilidade urbana que considerem esta mais valia a
partir de terrenos no entorno das estacGes em propostas de PPPs. Alternativamente,
pode-se comparar a variacdo de precos de compra e venda de imdveis em periodo e
local determinados.

Sdo identificadas e classificadas praticas de aplicagdo de instrumentos
urbanisticos, para a recuperacdo da mais valia no entorno de corredores de transporte,
especialmente: IPTU progressivo no tempo, contribuices de melhoria, e outorga
onerosa do direito de construir, previstos na legislacdo urbanistica (Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano e Lei de Ordenamento do Uso e Ocupagdo do Solo). E
realizado, para tanto, um estudo de caso em Salvador-BA, no entorno das estacOes da
Linha 2 do metrd de Salvador, ja que esta linha foi implantada (completa) ha,
aproximadamente, 5 anos, e percorre uma area de expansdo urbana e adensamento
urbano, em vias de consolidacdo, sendo uma area onde nas Ultimas décadas tem sido
implantados condominios com edificios multirresidenciais e empreendimentos de
comercio e servicos (SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016), em parte, em areas do

entorno das estacdes de metro.
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A partir de entdo busca-se articular os referenciais teérico e conceitual, com
pesquisa documental, dados e informagcfes que contidos em documentos a serem
analisados, tais como MIP — Manifestagdo de Interesse privado, estudos dos
Procedimentos de Manifestacdo de Interesse, Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano, Lei de Ordenamento do Uso e Ocupacdo do Solo, Plano Diretor de
Desenvolvimento Integrado Regional, etc. em torno de grandes projetos urbanos
desenvolvidos para Salvador-BA, e RMS, bem como o Codigo Tributario Municipal,
que serdo objeto de analise, a ser (em)escolhido (s) e definido (s) para estudo
conforme critérios e condicionantes encontrados na literatura pesquisada.

Num outro momento, utiliza-se abordagem quantitativa, quando se comparar,
historicamente, os valores de imdveis urbanos do entorno das estagdes, em periodos
distintos, antes e apds ser implantado o (s) projeto (s) de mobilidade estudados (s) para
se conhecer as caracteristicas e distribui¢fes espaciais de valorizacdo imobiliaria nas
areas pesquisadas. Da mesma forma, sdo estudadas e espacializadas através de SIG,
caracteristicas como: densidade, distancia dos imdveis em relacdo a estacdo, densidade
de atividades, renda, etc., que serdo considerados como critérios, que sdo fatores , ou
variaveis, possiveis indicadores, a serem espacializados e ponderados. Tais critérios,
sdo estruturados a partir de entrevistas com especiaistas, uma técnica qualitativa,
quando séo ponderados, pela atribuicdo de pesos de importéncia a cada um deles, que
tem viés quantitativo. Sdo entdo consideradas as caracteristicas identificadas,
espacialmente, como preponderantes na analise de integracdo de variaveis como:
preco dos imdveis, densidade, diversidade de do solo, e distancia de caminhada, por
exemplo.

Sédo identificadas variaveis que melhor representem e definam os critérios para
suas avaliacbes, formando uma arvore hierarquica, conforme disposto no método
AHP. Os critérios/fatores s@o escolhidos, a partir de analise bibliografica, sendo
definidos aqueles que se adequem a pesquisa. Posteriormente, sdo escolhidas as mais
relevantes conforme uma definicdo prévia a partir de questionarios junto a
especialistas, etapa de abordagem quantitativa. Para a definicdo dos pesos de cada
critério, sdo aplicados estes questionarios com grupos de especialistas e utilizacdo de
um sotware de SIG para seu processamento.

A partir dos dados disponiveis sdo elaborados mapas, e feita uma analise
espacial, que posteriormente servem para ser trabalhados em pesos de importancia

para compor um mapa final. E atribuida uma escala normalizada de 0 a 1 (Fuzzy), para
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os dados, que sdo entdo reclassificados. O mapa final traz uma recomendacdo da
aplicacdo dos instrumentos da politica urbana para recuperacdo de mais valia.
Especificamente, em relacdo a cada objetivo especifico sdo colocadas o0s

seguintes métodos e técnicas de pesquisa:

Figura 02 - Métodos e técnicas de pesquisa utiilizados, em relagdo a cada objetivo especifico

. Levantamento bibliografico sobre o tema da formagdo da mais valia fundiaria urbana,
recuperacdo da mais valia, instrumentos urbanisticos para recuperacdo da mais valia, e
método de processo AHP como apoio a tomada de decisdo multicritério em SIG, pesquisa
documental (planos, legislacdo, projetos); analise da bibliografia pesquisada.

. Levantamento de dados secundarios sobre mais valia, fundiéria urbana.Estudo conceitual
sobre a mais valia fundiaria. Pesquisa documental (planta de valores e VUPT), projetos,
planos de negdcios; analise dos documentos; espacializacdo através de SIG como fatores
quantificados e espacializados.

. Elaboracdo de mapas quanto aos critérios/ fatores estudados, e selecionados a partir de
entrevistas estruturadas com especialistas quanto a definicdo dos ctérios mais importantes, para
posteriormente sistematiza-los e hierarquiza-los, e, consequentemente, espacializacdo dos
mapas adotando-se 0s pesos para cada um deles, através de SIG, com método de anélise
multicritécio. Serd entdo realizada uma representagdo espacial quanto a &reas no entorno das
estacbes mais propensas e prioritarias a aplicacdo dos insrumentos da politica urbana para
recuperacdo da mais valia fundiaria urbana.

Fonte: Elaboragdo propria (2022)

Para atingir o objetivo especifico 1 - E realizado levantamento bibliografico
(nacional e internacional) sobre o tema da formacdo da mais valia fundiéria urbana,
sobre os instrumentos da politica urbana voltados a recuperacdo da mais valia
fundiaria urbana (tais como: IPTU progressivo no tempo, contribuicdes de melhoria,
ZEIS, outorga onerosa do direito de construir, etc.) previstos na legislacdo urbanistica,
analise multicritério com espacializacdo a partir de SIG. E estudado como estes
instrumentos tem sido aplicados e, num segundo momento, de anélise da bibliografia
pesquisada, e estudo conceitual, bem como dos documentos. A partir de entdo busca-
se articular os referenciais tedrico e conceitual, com pesquisa documental, dados e
informagdes contidos em documentos a serem analisados, especialmente: Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU, Lei de Ordenamento do Uso e
Ocupagéo do Solo - LOUOS, Plano diretor de Mobilidade Urbana - Planmob- 2018 e

Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado da Regido Metropolitana de Salvadr -
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PDUI, além dos estudos para 0 PMI — Procedimento de Manifestacdo de Interesse do
Sistema Metroviario Salvador/Lauro de Freitas.

Num segundo momento, faz-se uma andlise da bibliografia pesquisada (estudos
técnicos, livros, artigos e teses), em torno de grandes projetos urbanos que envolvem
corredores de transportes de média e alta capacidade. Levantamento documental, de
dados secundérios, sobre precos dos imdveis, através de pesquisa sobre a PGV - Planta
Genérica de Valores Imobiliarios, aplicada pelo municipio de Salvador, precos
atualizados pelo IPCA-FIPE, e/ou de dados da SEFAZ- Secretaria Municipal da
Fazenda, sobre valores de VUPT — Valor Unitario Padrdo de Terreno (que serve da
base para Planta Genérica de Valores Imobiliarios), bem como andncios de
classificados de jornais impressos e na web, numa série historica. Levantamento da
relacdo da implantacdo de projetos de transportes, com o historico dos processos
socioeconémicos dos fendbmenos envolvidos, através de pesquisa bibliografica e
documental (estudos técnicos, livros, artigos e teses), em torno de grandes projetos de
sistema de transporte de alta e média capacidades. As informacdes levantadas sdo
espacializadas, através de SIG, e analisadas. Serdo identificadas e analisadas formas
de mensuracdo de mais valia urbana, através de planos de negocios, de projetos de
mobilidade urbana (disponiveis nas propostas do PMI), que considerem esta mais
valia, a partir de terrenos no entorno, numa distincia de 1 km das estacdes?®
(considerando-se que seria uma distancia maxima aceitavel para acesso a pé) (ITDP,
2020). Candido Malta Campos Filho, no seu livro, Reinvente Seu Bairro (CAMPOS
FILHO, 2003) considera a distdncia media entre 800m e 1km das estagBes de
transporte de alta capacidade, como passiveis de se tornarem centralidades urbanas.
Informacdes levantadas sdo espacializadas através de SIG, com de anélise espacial
(gréfica).

Para atender ao objetivo especifico 2 é realizado levantamento de dados

secundarios sobre mais valia fundiaria urbana, com pesquisa documental (planta de

3 A distancia em relacdo as estacbes foi definida em funcdo de estudo realizado pelo ITDP , que
construiu um indicador. Desde de 2015, que calcula a cobertura do sistema de transportes, denominado
PNT (People Near Transit, em inglés). Este estudo foi realizado em 09 capitais e regides metropolitanas
brasileiras e vem sendo aperfeicoado, com o objetivo de considerar a distancia real necesséria para
chegar até uma estacdo de transporte (seja metrd, BRT ou VLT). Este indicador, o PNT, mensura o
percentual da populacdo de uma cidade ou regido metropolitana que mora a uma distancia considerada
“caminhavel” dos locais de residéncia, ou de suas atividades, as estacdes de sistemas de transporte
publico de média e alta capacidade, como metrd, trem, BRT e VLT (ITDP, 2020). Esta distancia é em
torno de 1 km, podendo ser ajustada em funcéo da distancia real de caminhada, e ndo estritamente, em
funcdo do raio de 1 km em relacdo a cada estacdo (ITDP, 2020).


https://itdpbrasil.org/pnt/
https://itdpbrasil.org/pnt/
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valores e VUPT), projetos, planos de negocios; analise dos documentos;
espacializacdo através de SIG como indicadores quantificados. Os fatores sdo
espacializados através de SIG, como indicadores quantificados. ApoOs esta

representacdo espacial é feita uma analise espacial dos fatores e varidveis estudadas.

Para atender ao objetivo especifico 3 sdo elaborados de mapas quanto aos
critérios/ fatores estudados, e selecionados a partir de entrevistas estruturadas com
especialistas, para, posteriormente, sistematizar e hirarquizar o0s critérios, e,
consequentemente, espacializacdo dos mapas adotando-se 0s pesos para cada critério,
através de SIG com método de andlise multicritécio. E entdo realizada uma
representacdo espacial quanto a areas no entorno das estacGes mais propensas e
prioritarias a aplicacdo dos insrumentos da politica urbana para recuperacao da mais

valia fundiaria urbana.

2. REFERENCIAL TEORICO

A seguir esta disposto o referencial tedrico desta tese. Estad desenvolvido em
quatro subcapitulos. Aqui sera abordada de forma critica a aplicacdo de modelos
tradicionais de desenvolvimento urbano e de transportes nas cidades e os aspectos da
formacdo da mais valia fundiaria urbana. Além destes assuntos, sera abordado o DOT
— Desenolvimento Orientado ao Transporte, com seus principios e objetivos, e, 0
financiamento do transporte publico urbano a partir dos instrumentos urbanisticos para

recuperacgdo de mais valia, bem como se configuram tais instrumentos.

2.1 APLICACAO DE MODELOS TRADICIONAIS DE DESENVOLVIMENTO URBANO E DE

TRANSPORTES NAS CIDADES

As cidades se desenvolvem influenciadas por fatores e interesses de
determinados agentes sociais: o Estado, as organizacbes da sociedade civil, as
empresas de Onibus, a indastria da construcdo civil, as imobiliarias, a industria
automobilistica, etc., que formam uma rede complexa de organizacdo (SOUZA, 2002;
CASTELLS, 1983; CORREA, 1995; VASCONCELLOS, 2001). Tais agentes

interferem no espago urbano, de acordo com seus interesses e necessidades
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especificos, e sdo influenciados pelo sistema de transportes urbanos, assim como o
influenciam (SOUZA, 2002; CASTELLS, 1983; CORREA, 1995).

No espaco urbano dos paises em desenvolvimento, como ocorre nas cidades
latino-americanas, 0 processo de urbanizacao é resultado de uma dinamica social de
concentracdo populacional nas cidades, de segregacdo socioespacial, de légica do
consumo, privilegiando determinados grupos economicos (CASTELLS, 1983;
CORREA, 1995). Acontece que as cidades brasileiras e dos paises em
desenvolvimento cresceram em ritmo acelerado de urbanizacdo, em direcdo as areas
periféricas, devido a varios fatores, a exemplo da migracdo campo-cidade. Muitas
dessas areas periféricas foram ocupadas de maneira irregular e/ou ilegal (com invasGes
de terrenos, loteamentos clandestinos, ocupacdes precérias, etc.), em areas
ambientalmente frageis (fundo de vales, areas alagadicas, encostas ingremes, etc.) e
sem oferta de infraestrutura e servicos basicos para atender a populacdo (PINTO,
2000). Corréa (1995, p. 11-12), aponta quais os agentes da producdo do espaco

urbano, como atuam e sob quais dindmicas:

O espago urbano capitalista - fragmentado, articulado, reflexo,
condicionante social, cheio de simbolos e campo de lutas — é um produto
social, resultado de a¢Bes acumuladas através do tempo, e engendradas por
agentes que produzem e consomem espaco. S&o agentes sociais concretos, e
ndo um mercado invisivel ou processos aleatdrios atuando sobre um espago
abstrato. A acdo destes agentes € complexa, derivando da dindmica de
acumulagdo de capital, das necessidades mutaveis de reproducdo das
relacbes de producdo, e dos conflitos de classe que dela emergem. A
complexidade da agdo dos agentes sociais inclui praticas que levam a um
constante processo de reorganizacdo espacial que se faz via incorporacdo de
novas &reas ao espaco urbano, densificagdo do solo, deterioragdo de certas
areas, renovacdo urbana, relocacdo diferenciada da infraestrutura e
mudanga, coercitiva ou ndo, do conteddo social e econdmico de
determinadas éreas da cidade. E preciso considerar, entretanto que, a cada
transformacdo do espago urbano, este, se mantém ,simultaneamente,
fragmentado e articulado, reflexo e condicionante social, ainda que as
formas espaciais e suas fungdes tenham mudado (...)

Os agentes sociais que produzem a cidade sao representados, segundo Corréa
(1995, p. 12) como: “os proprietarios de terra; os promotores imobiliarios; o Estado e
0S grupos sociais excluidos”. Cada um deles agiria dentro de um marco juridico que
regula tal atuacéo na producéo do espago urbano das cidades, e refletiria, de forma nédo
neutral, o interesse dominante de um dos agentes de producdo do espago urbano por
ele elencados (CORREA, 1995).

Fernandes (2013), quando aborda a questdo do Estado como regulador do livre
mercado, pondera que ele atua justamente porque o0 mercado ndo seria

“autorregulador”. Destaca que, para que existam condi¢fes urbanas favoraveis,
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encarando os problema de interesse geral no territorio urbano, ha (pelo menos) duas
posi¢Bes publicas classicas: confiar no mercado para resolver problemas e que o
mercado se regula através da fixacdo de precos, ou, que o Estado intervenha
diretamente para resolver ou amenizar a existéncia e as consequéncias dos problemas
de interesse geral da cidade.

As duas opcOes consideram-se possiveis, contudo, praticamente, em todos 0s
paises ocidentais teria sido observada a existéncia de marcos regulatorios para o
fendmeno urbano que interferem na regulacdo do solo urbano (FERNANDES, 2013).
Nestes marcos regulatorios estdo: as leis de ordenamento do uso e ocupac¢édo do solo,
os planos diretores de desenvolvimento urbano, além de toda a legislacdo que
regulamenta os instrumentos da politica urbana, decretos, tributos, etc. por exemplo.

Ha fatores que sdo considerados como “denominadores comuns”, que estdo ai
presentes, e poderia unir os trés primeiros agentes citados, em prol dos seus propositos
de lucro, como a renda da terra, embora possa existir diferenciacdo entre suas
estratégias, e ainda conflitos, o que pode variar ao longo do tempo (CORREA, 1995).
Tais agentes poderiam estar articulados, de forma direta ou indireta, em grandes
corporacgdes. O espaco urbano entdo seria instrumento para producdo do espacgo de
acordo com interesses do capital dominante, a partir da posse e do controle do uso da
terra urbana (CORREA, 1995).

Segundo Harvey (2008), a cidade contemporanea € composta por um ambiente
construido por um grande conjunto de estruturas fisicas que se destinam a sustentar o
processo de desenvolvimento. Esse ambiente ndo é estdtico e esti sujeito a um
processo continuo de construcdo e destruicdo, o qual se insere nos processos
econébmicos de grande complexidade, juntamente com o0s processos de migracao
interna e externa de pessoas. Portanto, a cidade se transforma conforme esses
processos ocorrem. Dai resulta um sistema espacial complexo formado por areas
publicas e privadas, que se configuram como espagos de producéo ou de reproducdo, e
espacos mediados pelo espaco destinado a circulagdo (VASCONCELLOS, 2001). Ha&
de se considerar, segundo Harvey (2008,p.02) que o processo de urbanizacdo é um
fendmeno de classe, pois:

0 excedente é extraido de algum lugar e de alguém, enquanto o
controle sobre sua distribuicdo repousa em umas poucas maos. Esta
situacdo geral persiste sob o capitalismo, claro, mas como a

urbanizacdo depende da mobilizacdo de excedente, emerge uma
conexd@o estreita entre o desenvolvimento do capitalismo e a
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urbanizagdo. Os capitalistas tém de produzir excedente para obter
mais-valia; esta, por sua vez, deve ser reinvestida a fim de ampliar a
mais-valia. O resultado do reinvestimento continuo € a expansdo da
producdo de excedente a uma taxa composta — dai a curva ldgica
(dinheiro, produto e populagdo) ligada a histéria da acumulagdo de
capital, paralela a do crescimento da urbanizacao sob o capitalismo.

Este processo de acumulacdo de mais valia fundiaria urbana é entéo resultado de
investimentos publicos e privados no espaco urbano (HARVEY, 2008). Na sua obra
“O Capital no século XXI”, Piketty (2014) estuda os mecanismos de operacdo do
capital, durante 3 séculos em Varios paises, buscando entendé-los, na sua obra. A taxa
de remuneracédo do capital pode ultrapassar a producdo no séc. XXI, como ocorreu no
séc. XIX. Existiriam meios para controlar o capitalismo e assegurar que 0s interesses
gerais da populagéo, coletivos, possam prevalecer sobre os interesses privados. A
questdo da distribuicdo de riqueza ai leva a conflitos de dimensdes politicas. Nesta
mesma obra, ele destaca que para Ricardo e Marx, a questdo da apropriacdo e
concentracdo de renda estava em dois grupos sociais, para Ricardo nos proprietarios
de terra e para Marx nos industriais (PIKETTY, 2014). Piketty destaca ainda que,
Ricardo defendeu a proposta de imposto crescente sobre a renda territorial, diante do
aumento das demandas por terra, com aumento da populacéo. Seria um controle sobre
um sistema de precos. Tinha com base o principio da escassez, assim como Malthus e
Young (PIKETTY, 2014). Assim alguns precos tenderiam a ter altos valores o que
pode desestabilizar a politica, a economia e arranjos sociais (PIKETTY, 2014). O
principio da escassez ndo poderia ser negligenciado, se for considerado, por exemplo a
terra urbana, onde se observam desequilibrios quanto a renda da terra (PIKETTY,
2014).

Sobre a atuacdo do Estado, Mascaro (2013) discute as formas de atuacdo do
Estado frente ao neoliberalismo. Considera o proprio Estado como fenémeno
capitalista e discute a compreensdo do Estado e da politica, destacando ser necessario
0 entendimento de sua posicdo relacional, estrutural, historica, dindmica e
contraditdria, dentro da totalidade da reproducéo social (MASCARO, 2013). O Estado
ndo é um aparato neutro. Ele seria:

aparato necessario a reproducdo capitalista, assegurando a troca das
mercadorias e a propria exploragdo da forca de trabalho sob forma
assalariada. As institui¢fes juridicas que se consolidam por meio do

aparato estatal — o sujeito de direito e a garantia do contrato e da
autonomia da vontade, por exemplo — possibilitam a existéncia de
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mecanismos apartados dos proprios exploradores e explorados
(MASCARO, 2013, p. 15).

E o Estado, entfo, importante agente, sendo central, na regulacdo do processo de
mais valia fundiaria urbana. Quanto & forma politica, Mascaro (2013, p. 42) destaca:
O fendmeno politico, no capitalismo, ndo se limita ao Estado, mas
nele se condensa. O Estado € o ndcleo material da forma politica
capitalista. O governo é o nucleo poderoso e dirigente do Estado e a
administracdo publica é seu corpo burocratico. Governo e
administracdo sdo os organismos da politica estatal. Nesse
agrupamento, todas as instituicbes politicas costumam ser

imediatamente consideradas fendmenos devidos apenas a sua
derivacdo do Estado.

Esta forma politica seria “auténoma e conformadora da forma juridica nos
limites em que tal acdo néo afete a reproducéo geral do capital” (MASCARO, 2013,

p.47). A forma juridica se refere as normas, aos instrumentos legais.

Neste contexto, estd a producdo das cidades brasileiras, que cresceram,
aceleradamente,nas ultimas décadas, especialmente, a partir da década de 1960. Na
dacada de 2010, mais de 84% da populacdo do Brasil, quase 150 milhdes de
habitantes, se concentravam em areas urbanas, conforme a PNAD 2015 (IBGE, 2015).
Conforme o ultimo censo do IBGE (2022), as concentragfes urbanas no Brasil,
abrigam 124,1 milhdes de pessoas, 61% da populacdo em areas urbanas. Os centros
urbanos concentram os recursos humanos, materiais e financeiros da sociedade, e é
para estes centros, que convergem os fluxos maiores destes recursos. Paralelamente,
outras areas da cidade, que ndo ttm o mesmo volume de investimentos em
infraestrutura e servicos basicos, situadas, principalmente, nas periferias da cidade, sdo
ocupadas pela populacdo de baixa renda, com ocupacdo, predominantemente,
irregular, e carentes de servicos (transporte, saneamento basico, salde, educacdo, etc.)
e de politicas sociais, para enfrentar a situacdo de pobreza e marginalidade que em se
encontram.

Segundo Vasconcellos (1996; 2014), grandes cidades brasileiras e de outros
paises em desenvolvimento, foram adaptadas para o uso eficiente do automdvel. O
sistema viario dessas cidades foi adaptado e ampliado para dar garantia de boas
condicdes de fluidez ao longo de decadas. Um aumento significativo da frota de
automoveis acompanhou esse processo (VASCONCELLOS, 1996; 2014).

Uma “cultura do automovel”, existente desde a década de 1960, no Brasil
(VASCONCELLOS, 2014), entdo, exigiu o investimento de recursos para 0
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atendimento de suas necessidades, provocando espraiamento  urbano,
congestionamentos em areas centrais e um ciclo de queda da eficiéncia do sistema de
transporte publico de passageiros nas grandes cidades, num ciclo vicioso
(VASCONCELLOQOS, 2001, 2014). Vem ocorrrendo este crescimento da motorizacao
ao longo de décadas, aliado a uma segregacdo entre aqueles que tém acesso ao
automovel (ou que o utilizam) e aqueles que dependem do transporte publico para se
deslocar. Os direitos de deslocamento e de acessibilidade entdo passaram a ser
segregados (VASCONCELLOS, 2001). Formou-se entdo um processo de segregacao
socioespacial e também formas segregadas de mobilidade, pois existem conjunturas
espaciais distintas determinadas por formas, modos e destinos de deslocamentos
diferenciados no espagco urbano, conforme a condicdo fisica e econdmica
(CASTELLS, 1983;VASCONCELLOS, 2001).

Os moradores de areas periféricas sofrem com os problemas urbanos: a falta de
infraestrutura urbana e servicos basicos, e, além disso, estes cidaddos, que moram
distante das areas centrais, sdo obrigados a enfrentar longos deslocamentos para essas
areas, 0s centros urbanos, utilizando de parte consideravel de sua renda
(VASCONCELLOQOS, 2001, 2014). A maioria da populacdo pobre, que vive nessas
areas periféricas desloca-se através do transporte publico e paga caro pela utilizacdo
do sistema de transportes de acordo com sua renda, que muitas vezes é de ma
qualidade (VASCONCELLOS, 2001; OLIVEIRA, 2001). Muitos fatores contribuem
para esta ma qualidade: seja por superlotacdo nos horarios de pico, baixa frequéncia,
longo tempo de viagem em percursos longos, falta de seguranga, dentre outros fatores.
Ha& o desafio de prover estas areas quanto ao acesso a infraestrutura e servigos, 0 que
muitas vezes ndo acontece e elas acabam ficando em segundo plano, e tornam-se
espacos de degradacéo fisica, social e econdmica, longe dos locais de trabalho, ja que,
com o espraiamento urbano foram se criando grandes distancias entre os locais de
residéncia e os locais de emprego e consumo resultado de um padréo de uso do solo
urbano especializado. Assim, tais areas periféricas se tornam aquelas onde ndo existe
qualidade de vida digna para a populacdo mais pobre, incluindo ai a questdo da
mobilidade e acessibilidade urbana.

Entdo, ao passo que as cidades brasileiras cresceram de forma desordenada e de
forma acelerada, cresceram também os problemas urbanos, e consolidou-se um
processo de exclusdo social, e de segregacdo espacial, e a medida que as cidades vao

aumentando a sua populacdo, cada vez mais vai-se expandindo para as areas
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periféricas, para locais mais distantes e sem infraestrutura, e areas centrais degradadas,
ou areas ambientalmente frageis, que sdo ocupadas, ou invadindo terrenos publicos e
privados em areas centrais, ou ocupando imoveis antigos em areas historicas, véo
sendo exigidos novos investimentos por parte do poder publico, em infraestrutura e
servigos. Qutras areas centrais, valorizadas, vao se adensando e verticalizando-se sem,
contudo, haver infraestrutura e servicos compativeis com a demanda, isto vale para
transporte e saneamento, por exemplo (CAMPOS, FILHO, 2004). Outras areas
irregulares, nas perifierias ficam segregadas, sem acesso a infraestrutura, servicos e
oportunidades (CORREA. 1995:VILLACA, 2001).

O conceito de segregacéo teria surgido com a Escola de Chicago, sendo esta o
resultado de um processo ecoldgico diante de uma competicdo, que geraria espagos de
dominacdo dos diferentes grupos sociais (CORREA.1995). A segregacio
socioespacial corresponderia a separacdo espacial, em diferentes areas do territorio
urbano, estando associada aos aspectos historicos, culturais e econémicos
(CORREA,1995). Em decorréncia disto, com enfoque na renda, ocorre a divisio de
classes sociais no territorio urbano e acentuadas as desigualdades socioecondmicas.
Villaca (2001, p. 141) considera, em relacdo a segregacéo, que:

a segregacdo € um processo segundo o qual diferentes classes ou camadas
sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regides gerais
ou conjuntos de bairros da metrépole”. e que ha segregacGes de diversos
tipos ocorrem nas metrdpoles brasileiras, principalmente referentes a
classes e de etnias ou nacionalidades.

Lojkine (1981, apud VILLACA, 2001), considera, em relacdo a segregacéo,
associada a renda e fundiaria e pre¢os do solo, que:

a segregacdo é uma manifestacdo da renda fundiaria urbana, um fendémeno
‘produzido pelos mecanismos de formagéo dos precos do solo, estes por sua
vez, determinados (...) pela nova divisao social e espacial do trabalho’. Essa
ideia refere-se a um conceito e a uma manifestacdo muito amplos de
segregacao: aquela que divide a metropole em centro e periferia.

A acessibilidade ¢é considerada, conforme Villagca (2001) como “valor de uso”
mais importante para a terra urbana, embora toda e qualquer terra o tenha em maior ou
menor grau, sendo condicionante a situacdo de segregacdo socioespacial.

E notavel que exista uma complexidade na inter-relacdo entre caracteristicas do
uso do solo urbano e transportes (WADELL, 2000; ARRUDA e SILVA, 2003). Esta é
uma das questdes que vem sendo muito estudada por varios pesquisadores da area de

planejamento e gestdo urbanos, urbanismo e planejamento de transportes. O sistema
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de transportes e o planejamento do uso e ocupacdo do solo estdo intrinsecamente
ligados, pois a distribuicdo do uso do solo afeta a demanda de viagens, e 0s
investimentos no sistema de transportes afetam as decisdes de uso do solo
(VASCONCELLQOS,2001; CAMPOS FILHO, 2003; WADELL, 2000; ARRUDA e
SILVA, 2003).

E importante destacar que, ha criticas ao modelo de desenvolvimento baseado na
l6gica de planejamento de transportes tradicional , ou de mobilidade urbana
tradicional, de prever demanda para prover mais infraestrutura, sendo estes, modelos
de desenvolvimento urbano que trouxeram espraiamento urbano e atividades isoladas
no espago urbano das cidades, baseados naoferta de espaco viario na infraesrutra de
ttransportes predominsntements para veiculos motorizados (VASCONCELLOS,2001;
CAMPOS FILHO, 2003). A aplicacdo desta logica trouxe varios reflexos na qualidade
de vida da populacdo que habita nas cidades, tais como: maiores distancias a serem
percorridas, com: periferias distantes e sem conectividade; maiores deslocamentos
diarios; maior uso de transporte individual motorizado; ineficiéncia e falta de
qualidade do transporte publico, congestionamentos, poluicdo e degradacdo ambiental,

além da segregacdo socio espacial.

2.2 FORMACAO DA MAIS VALIA FUNDIARIA URBANA

O processo de acumulacdo do capital segue uma ldgica de concentracdo de
recursos para investimentos em infraestrutura e servicos em determinadas areas da
cidade, que acabam sendo beneficiadas e, sendo assim, favorecendo a especulacdo
imobiliaria, que é o aumento do valor da terra, que sdo o0s terrenos, ou imdveis
urbanos, em decorréncia desses investimentos, que sdo feitos pelo Estado ou, em
conjunto, com a iniciativa privada, com grande aporte de recursos pelo poder publico
(GUIGOU, 1982 apud ALMEIDA e MONTE-MOR, 2015; BASILIO, 2013;
SMOLKA, 2014).

Corréa (1995) destaca as estratégias e acOes desempenhadas por diferentes
agentes no espaco urbano (proprietarios dos meios de producdo, proprietarios
fundiarios, promotores, Estado e grupos sociais excluidos), nos diferentes tipos e
tamanhos de cidades, como modeladores do espago urbano (CORREA, 1995). Isto se

refere aos processos e formas espaciais. Questiona-se como pode haver producéo de
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habitacdo para populacdo de baixa renda, num contexto onde agentes desenvolvem
operagOes de: incorporacdo, financiamento, estudo técnico, constru¢do ou producgdo
fisica do imovel; e comercializacdo ou transformacgdo da terra urbana de capital-
mercadoria, em capital-dinheiro, para gerar lucro (CORREA, 1995). Este mercado
estd voltado a uma demanda de terras e habitacbes que tem dependéncia de camadas
sociais, que tenham renda para participar do mercado de terras e habitacGes, e assim
comprar/alugar estes iméveis (CORREA, 1995; DERYCKE,1971).

A renda da terra, seria, segundo Topalov (1984) uma categoria particular de
mais valia, considerando-se 0 modo de producéo capitalista, que pode ,inclusive cessar
ao passar do tempo. Quanto ao conceito de renda da terra (GUIGOU, 1982 apud
ALMEIDA e MONTE-MOR, 2015, p.424) :

(...) renda da terra pode ser enunciado como a renda do proprietario da
terra, a0 mesmo tempo em que pode ser entendida como o prego pago pelo
locatario pelo direito de usar as faculdades produtivas do solo. Entretanto,
tal defini¢do pode ser vista como tautoldgica, uma vez que ndo diz nada a
respeito da natureza e da origem de tal renda (...)

Topalov (1979 apud ALMEIDA E MONTE-MOR, 2017) com influéncia de
Marx, tem abordagem mais especifica para o ambiente urbano contemporaneo,
considerando que o solo ndo é um bem em si, mas, um suporte para a definicdo do
capital construido, enguanto que a propriedade — e a pluralidade social — sdo
obstaculos ao sobrelucro e a expansdo do capital. A producdo de habitacdo, para
Topalov, seria uma maneira mais avancada de desenvolvimento das forcas produtivas
no setor da construcdo e das obras publicas, pois envolveria todos os agentes citados
(Estado, proprietérios de terra, incorporadores, construtoras, etc.), além de estar sujeita
a todos os tipos de renda da terra, em especial a de monopdlio. Topalov citaria trés
abordagens; ideoldgica, juridica-politica e econdmica, estando relacionadas, pois, com
0 avan¢o do modo de producdo capitalista, o capital, através da acdo do Estado, pode-
se diminuir o poder dos proprietarios, fazendo com que, no limite, ele mesmo seja o
proprietario (TOPALOV, 1973 apud ALMEIDA E MONTEMOR, 2017). Desta
maneira, o capital incorpora a renda no processo de acumulagéo, a partir da compra de
terras pelos empreendedores capitalistas, que, contemporaneamente, pode ser
instrumentalizado através de mecanismos financeiros, como fundos de investimentos,
certificados de recebiveis imobiliarios, e a¢cdes das sociedades andnimas que atuam no
setor imobiliario e incorporadores (TOPALOV, 1973 apud ALMEIDA e
MONTEMOR, 2017).
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Dentre as categorias de renda, Topalov (1984) retoma as mesmas categorias de
Marx, com os conceitos de: renda diferencial, renda absoluta, e renda de monopdlio.
Entretanto, a renda fundiéria pura tende a se desintegrar, conforme passa a integrar
uma categoria mais geral de outros objetos de monopolio (patentes e investimentos em
capital fixo, e outras formas de acumulacgéo do capital). Tal reinser¢do no processo de
acumulacdo faz com que mais atores passem a tomar parte da mais valia fundiaria. H4
entdo um numero maior de atores que reflete o qudo complexo é o espago urbano

Assim, os capitalistas captam parte da renda que antes ficariam com os
proprietarios e a reinserem no processo de acumulacdo, o que leva os rentistas
individuais a deixarem, gradativamente, este processo, e serem substituidos por
especuladores institucionais (GUIGOU, 1982 apud ALMEIDA e MONTE-MOR,
2015).

A mais valia fundiaria urbana, seria um incremento (ou incrementos) de valor
da terra ocorrido diante de acGes de proprietarios ou do poder publico, (SMOLKA,
2014; ALMEIDA e MONT-MOR, 2010). Ela seria uma rentabilidade sobre a terra
urbana, resultante, muitas vezes, de investimentos publicos, porém, sem retorno para a
cidade (SMOLKA, 2014, ALMEIDA e MONTE-MOR, 2010). Segundo Smolka
(2014, p.2), séo:

incrementos de valor da terra (beneficios indevidos ou mais-valias
fundiérias) que tenham sido decorrentes de acbes alheias as dos
proprietarios de terras, tais como investimentos publicos em infraestrutura
ou alteragdes administrativas nas normas e regulamentaces de usos do
solo.

A expressdo “mais valia fundiaria” remete as expressdes renda da terra e renda
fundiaria (FURTADO, 2003). Aqui como ha um enfoque em areas urbanas utiliza-se a
expressdo “mais valia fundidria urbana” ao longo do trabalho para uma mencéo a
valorizacdo da terra urbana (terrenos que sdo imdveis em area urbana) (ALMEIDA e
MONTE-MOR, 2010; SMOLKA, 2014).

Jaramillo (2003) considera que a propria terra ndo seria produto do esforco da
sociedade, que seria algo natural, e ndo produzida literalmente, mas, na sociedade
moderna, capitalista, esta terra se transforma numa mercadoria, que tem prego
monetario e pode ser vendida ou trocada por bens. Questiona-se entdo como pode esta
terra ter um precgo se néo teria um valor (JARAMILLO, 2003; ALMEIDA e MONTE-

MOR, 2017). A terra tem ai um valor de troca em detrimento de um valor de uso
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(TOPALOQV,1984) Ja o conceito de renda da terra € apresentado a partir de seu resgate
na HPE — Historia do Pensamento Econdmico (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017).

De acordo com a “Teoria da Renda” um terreno ndo tem valor e, portanto, néo
deveria ter preco, mas, este € “construido” por meio de um mecanismo denominado
“Capitalizacdo de Aluguel”. O conceito, que esta na sua base, € que 0s proprietarios
das terras, através do seu controle legal sobre as terras, em certas circunstancias,
podem captar parte do valor gerado nos processos produtivos, que requerem a terra
para o seu funcionamento. Esta reflexdo foi constituida referindo-se a terra rural
(JARAMILLO, 2003).

Jaramillo (2003) considera que, para haver acesso a terra, que se apresenta como
condicdo indispensavel para a sua producao, o capitalista deve pagar por ela uma dada
guantia em dinheiro, e deve arrendar a terra. Assim, de forma mais simplificada
assumiria a forma de um pagamento, como um aluguel periddico (que seria uma taxa
paga sempre que ocorre um processo de producdo). Este valor pago seria parte do
valor gerado na producéo e que seria ganho pelo proprietario da terra, 0 que se chama
de “renda”. O proprietario que é o agente detentor do controle legal sobre o terreno,
entdo se apropria, continuamente, dessa renda, um fluxo de valor que recebe
periodicamente.

Ochoa (2013) aponta que ha varios tipos de mais valia, quando faz uma revisao
bibliografica de varios autores classicos, como Marx, Ricardo e George, e chama a
atencdo que ha denominagfes na Economia, como “renda diferencial”, que se
desdobra em “renda diferencial 1” e “renda diferencial II”. No caso da renda
diferencial 1, seria “o maior valor do solo urbano devido a melhor localizagéo ou a
melhor infraestrutura instalada que tenha um terreno na cidade” (OCHOA, 2013, p.
120). No caso da renda diferencial 11, seria: “o maior valor do solo gerado pelo melhor
aproveitamento do solo atribuido as normas urbanisticas” (OCHOA, 2013, p. 120).

H& também a mais valia atraves da “renda absoluta”, cujo conceito preconiza
que o solo urbano, ainda que mal localizado, tem algum valor (OCHOA, 2013).
Outrora, se considera que tal renda absoluta seria uma renda que tem prego, mas néo
teria valor, com base em premissas de Marx (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017). O
valor do solo aumentaria a medida que se aproxima do centro de negocios e financeiro
da cidade, sendo que no caso de uma cidade onde ha “monocentralidade”, este centro

tem os maiores valores em relagdo as areas periféricas.
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Ha exemplos como as cidades de: Buenos Aires, Rosario, Cordoba e
Montevidéu, que sdo adeptas a modelos europeus de uso e ocupacao do solo, onde o
centro tradicional é o centro de negdcios e financeiro (OCHOA, 2013). H4, entretanto,
criticas quanto a relacdo entre ao aumento da renda da terra em funcdo da proximidade
dos centros de negocios (Central Business District - CBD), nas cidades
contemporaneas, j& que, se mostra uma configuracdo (ou conformacdo) espacial
diferente (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017, p.118):

(...) conformag&o espacial dessas cidades apresenta um padréo de disperséo
e espraiamento ao longo do tecido urbano de tal maneira que torna fragil o
pressuposto de que todos os empregos se concentram no centro de negdcios
da cidade — o chamado Central Business District (CBD).

Esta dispersdo, ou espraiamento urbano, se daria devido a degradacdo das
antigas centralidades, consideradas como tais centros de negdcio e financeiro (CBD)
em Vvarias partes do mundo num processo em que areas mais distantes, e, tais centros
foram buscados pelas elites e, entdo, sido valorizados (ALMEIDA e MONTE-MOR,
2017). Houve assim, casos onde ocorreu a ocupacao dos suburbios pelas elites, em
condominios fechados, assim como a dispersdo dos empregos nas industrias —
localizadas nas periferias metropolitanas — e novos shopping centers em areas mais
distantes dos tais velhos centros (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017). A partir do
CBD, em direcéo as areas mais distantes dele, os precos e a renda cairiam, a partir de
um gradiente, ao longo das vias de transporte, 0 que seria uma configuragdo urbana
basica em varias cidades. A estrutura urbana a partir de uma configuracdo formada
pela l6gica dos modelos de inspiracdo neoclassica e de equilibrio geral consistiria,
geralmente, de uma cidade com um CBD, conectado com outras partes do espago por
vias de transporte (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017; DERYCKE, 1971;
CASTELLS, 2006). Esta centralidade seria concentradora da maior parte dos
empregos e de economias externas, e entdo, I, se localizam os imoéveis com 0s mais
altos precos e mais altas rendas no mercado imobiliario (ALMEIDA e MONTE-MOR,
2017).

H4, contudo, modelos mais recentes que vem sendo elaborados para superar essa
limitagdo em relagdo a monocentralidade das cidades, sendo considerados mais
realistas, como o de Fujita e Ogawa (1982) e Henderson e Mitra (1996), que trariam
um fendmeno das chamadas “Edge Cities”, termo derivado da obra de Garreau (1991),
consideradas centralidades que surgem fora dos velhos centros de negécios (CBD). O

que se coloca é que, 0 movimento do capital no espaco é o resultado liquido de fatores
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desaglomerativos (sintetizados pelo custo de acessibilidade) e, principalmente, de
fatores aglomerativos (LEMOS, 1988, apud ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017).

Ent&o, ha criticas as teorias, como as de Mills e Muth, no trabalho de Brueckner
(1987 apud ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017) que consideram que, todos o0s
individuos possuiriam a mesma funcdo de utilidade, como se ganhassem as mesmas
remuneracdes por hora de trabalho e que os empregos se concentrariam no centro da
cidade (CBD) o que ndo seria passivel de generalidade, alem de que, existiria uma
diversidade de grupos sociais nas sociedades urbanas, um dinamismo econémico das
cidades, destacado no trabalho de Jane Jacobs (1969), e, ainda seria um argumento
fragil o pressuposto de estarem todos os empregos localizados no Centro (CBD) diante
de processos de espraiamento do tecido urbano, havendo atividades localizadas em
outros polos (centralidades fora do CBD). Destaca que nestas teorias de Mills e Muth,
o conjunto de consumo dos individuos seria (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017, p.
420) direcionado a trés itens:

- 0 custo de deslocamento (decorrente do custo de transporte por milha
percorrida vezes a distancia até o0 CBD);

- 0 custo de moradia (obtido pelo produto entre o custo do aluguel por
unidade de espaco e a quantidade de espaco consumido); e,

- 0s demais itens de consumo.

No caso da utilidade, ela seria extraida a partir do consumo dos outros bens e do
espaco de moradia. Ela contém dois argumentos: um relativo a moradia, e outro
referente aos outros bens (ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017).

Para o caso do equilibrio geral, ha criticas a esta premissa, por ndo considerar as
particularidades do bem “terra”, sendo ela um bem imovel, irreprodutivel,
heterogéneo, ndo fungivel (6 um bem que ndo acaba ao ser consumido), que possui
divisibilidade limitada (os lotes ou imoveis precisam ter um tamanho minimo para
cada uso) e cuja oferta (para troca) pode influenciar a estrutura da demanda
(TOPALOQV, 1984; 1979).

Lemos (1988) oferece uma visdo particular da renda da terra urbana,
relacionando-a, principalmente, aos servi¢cos (bens non-tradables) urbanos. Numa
visdo estritamente econdmica, a renda seria gerada a parte dos fatores aglomerativos e
desaglomerativos dos centros urbanos. Essa visdo emerge de seu estudo sobre o
movimento do capital no espaco, no qual a renda da terra € vista como um instrumento
heuristico para a compreensdo da “Renda Espacial” (renda urbana), que é considerada

mais complexa do que a renda no caso agricola. As vantagens naturais de Ricardo, que
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justificam a Renda Diferencial, ndo seriam suficientes para explicar todo o processo de
formacdo da renda (LEMOS,1988). Deste modo, também considera fundamental o
conceito de Renda Absoluta, de Marx, assim como é feito no seu trabalho (LEMOS,
1988). Embora trate da localizacdo das atividades econdmicas, e por isso nao trate
diretamente da questdo residencial, Lemos (1988) oferece uma visdo importante do
urbano. Essa Gtica retoma a contribuicdo de Castells, que entende o espago urbano a
partir do consumo coletivo. Lemos (1988) estende essa no¢do de consumo para todo
ato de compra e venda, inclusive de méo de obra e meios de producdo, de tal forma
que quando se fala em “acessibilidade a um mercado”, na verdade trata-se de
acessibilidade a um centro urbano. O que é definido como o mercado seria o urbano,
constituindo uma é&rea (mercado) com centro num nlcleo produtor de servigos
(LEMOS, 1988; DERYCKE,1971).

Figura 03 - Representacdo esquematica do CBD
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Fonte: VITOR e PONNUSWAMY (2012)

Tais modelos ndo seriam capazes de trazer explicacdo aos diversos aspectos das
cidades contemporaneas, nem 0s aumentos, considerados como “saltos” nos pregos e
nas quantidades imobiliarias urbanas, como se houvesse uma agédo direcionada pelo
mercado imobiliario a fim de criar areas mais valorizadas, pois, este mercado atuaria
sobre as areas onde 0s precos ainda sdo baixos e cria novas areas valorizadas, nobres

em pontos mais afastados da centralidade principal, ao invés dos precos cairem
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gradativamente de acordo com o distanciamento do CBD (ALMEIDA e MONTE-
MOR,2017).

Figura 04 - Estrutura de distribuicdo e localizacdo de polos e centralidades
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Fonte: VITOR and PONNUSWAMY (2012)

O mercado entdo cria demanda em areas distantes, com economias externas que
podem variar, e estarem presentes também, ndo s6 nas centralidades. Estas areas
sofreriam variagdes de preco em distancias até pequenas, como quadras (ou
quarteirdes).

Derycke (1971) quando aborda os valores do solo no espago urbano e os fatores
que determinam a formacdo dos pregcos do solo no meio urbano, faz algumas
consideracOes diante de alguns autores que estudaram o tema (DERYCKE, 1971):

1) E um mercado de imperfeicdo (ndo sdo bens fungiveis), e os terrenos diferem
em razdo de sua forma, superficie, localizacdo possibilidades de construir, subsolo...;

2) O mercado é especulativo, ja& que os proprietarios praticam retencdo dos
terrenos, aguardando valorizagéo;

3) O mercado de solo é complementar ao mercado da construcdo, ja que 0s

construtores/promotores imobiliarios fixam precos de oferta pelo terreno em fungéo do
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preco de provavel revenda das novas construgdes (edificios de apartamentos, centros
comerciais, etc.), havendo ai uma conjung&o;

4) E um mercado de tendéncia a altas em flutuacdes ao longo dos anos.

Destaca que, as partes envolvidas/ interessadas ndo tem o mesmo poder na
formacdo dos precos de mercado, nem de acesso a informagfes sobre os imoveis
(DERYCKE, 1971).

A especulacdo imobilidria pode estar associada a especulacdo do capital
financeiro. A exemplo do que ocorreu nos EUA em 2008, crises econdémicas em
bolsas de valores ocorridas em vérias partes do mundo se ddo muitas vezes devido a
alta especulacdo de titulos imobiliarios, fixacdo dos precos imobiliarios a partir da
I6gica especulativa do capital financeira. Isto decorre do maior direcionamento do
capital imobiliario aos financiamentos, resultando num aumento da demanda em
relacdo a oferta. Ha especificidades do mercado imobiliario expostas por esta crise ,
como a interacdo entre o capital financeiro e o engajamento estatal, como uma
condicdo central do encadeamento da politica neoliberal de capital ficticio (HARVEY,
2014).

O capital financeiro realiza, simultaneamente, a construcdo e a compra de
determinados imdveis, e manipula oferta (estoque) e a demanda. Contudo, na
construgdo civil o tempo de producdo e circulagdo dos edificios € maior em
comparacdo a outros tipos de mercadorias, 0 que torna a oferta inelastica (quando a
expansdo da quantidade €, proporcionalmente, menor ao aumento relativo dos precos)
em relacdo & demanda.

Lemos (1988, apud ALMEIDA e MONTE-MOR, 2017, p.422) considera que:

(...) o movimento do capital no espago seria tipicamente desaglomerativo e
descentralizador, tornando a distribuicdo das atividades econdmicas
dispersa e atomizada, a0 mesmo tempo em que desapareceria a renda
espacial. Na realidade, 0 movimento do capital no espaco é o resultado
liguido de fatores desaglomerativos (sintetizados pelo custo de
acessibilidade)e, principalmente, de fatores aglomerativos

Almeida e Monte-Mor (2017) consideram, em relagdo a renda fundiaria, que
esta ndo necessita de ser mais elevada no centro das cidades, desde que suas
componentes (seja diferencial, ou absoluta ou de monopodlio) sigam outra
configuracdo. Além disso, 0 conceito de renda da terra € elaborado, simultaneamente,
com uma discussdo referente a distribuicdo do excedente entre grupos sociais
distintos, e considera fatores como a instituicdo da propriedade privada da terra e o

status entre as diversas &reas no espaco. Assim, a renda da terra é capaz mitigar as
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questdes da descontinuidade do espaco urbano e da diversidade de agentes e classes
existentes.

Villaga (2001) e Derycke (1971) apontam a relacdo entre a valorizacdo da terra e
0s transportes, a acessibilidade a determinados locais da cidade, que implica efeitos na
estrutura urbana e organizacao do territério. Os diferentes pontos do espaco urbano
tém diferentes acessibilidades a todo o conjunto da cidade e isto interfere no prego da
terra, num processo que se traduz no proprio ordenamento do territorio urbano
(VILLACA, 2001). Importante destacar uma visdo abrangente quanto a questdo da
mobilidade urbana e acessibilidade urbana, quando se define macroacessibilidade, que
representaria a facilidade de se alcangar um determinado destino de viagem a partir de
sua origem (VASCONCELLOQOS, 2001). Estas condicdes de acessibilidade tém relagéo
com potencial segregacédo socioespacial urbana, sendo fator que incide na qualidade de
vida urbana, e pode ser influenciado pelos investimentos em mobilidade, quando se
definem e se implantam projetos estruturadores do espaco urbano (VILLACA, 2001).
Ha situacdes, contudo, em que a atuacdo ou intervencao urbana do poder publico pode
provocar desvalorizacdo dos terrenos (“minus-valias™), ou ainda, que seja objetivo do
Estado, reinvestir os recursos oriundos de recuperacdo de mais valia, na regido
inicialmente favorecida, e ndo em outra para assim levar os beneficios aquela
comunidade (FERNANDES, 2003).

Em relacdo a questdo da macroacessibilidade, vale dizer que esta seria orientada
pela equidade e pela integracdo, ja que a equidade teria relacdo com a inclusdo social
diante de facilidades ou dificuldades de acessibilidade, que podem se acentuar as
disparidades no espago urbano (KNEIB et. alli, 2017; CASTELLS, 2006; CORREA,
1995; DERYCKE,1971). As condicdes e possibilidade de deslocamento para as
pessoas de baixa renda e para aqueles que estdo segregados espacialmente nédo
possibilita a equidade e ainda o fato de que distancias s&o mais longas em areas
periféricas e os deslocamentos menos frequentes, 0 que seria capaz de interferir,
negativamente, no que tange as oportunidades (VILLACA, 2001; VASCONCELLOS,
2001).

Quanto ao valor da terra, cabe destacar, segundo Villaga (2001) que o valor do
espaco seria diferente do valor dos elementos que o constituem. O espa¢o produzido
tem valor, sendo que seu preco € uma expressao monetaria. Villaca (2001) destaca que
Marx considera, na sua obra “O Capital”, que o valor do solo seria atribuido a duas

funcgdes: a) a de instrumento de producdo (minério e terras para producdo agricola, por



38

exemplo) e b) suporte passivo de meios de producdo (usinas, maquinas) de circulacao
(armazém, bancos) ou de consumo (habitacdo). Um terceiro (considerado por
Lojkine), que considera as outras duas funcdes insuficientes, segundo 0 mesmo autor
seria a capacidade de aglomerar, combinando socialmente meios de producéo e meios
de reproducédo de formacéo social, pois a terra urbana ndo seria usada como meio de
producdo. Destaca o valor de uso, que tem a ver com a localizagdo do imoével no
espaco urbano. O que esté associado nesta capacidade de aglomerar seria um valor de
uso produzido (VILLACA, 2001). Este valor de uso esta entdo relacionado a mais

valia fundiaria urbana e a especulacdo imobiliaria. Segundo Corréa (1995, p.14):

A especulagdo fundiaria, geradora do preco do aumento do preco da terra
tem duplo efeito sobre as suas atividades. De um lado onera os custos de
expansdo, na medida em que esta pressup8e terrenos amplos e baratos. De
outra, 0 aumento do preco dos imoveis, resultante do aumento do preco da
terra, atinge os salarios da forga de trabalho...

Corréa (1995) considera que a propriedade fundiaria e seu controle pelas classes
dominantes, interessados no valor de troca, mais do que o valor de uso dos imdveis,
promove uma forma de (re)organizagdo do espaco urbano, onde hd a segregacéao
residencial (que seria a segregacdo socioespacial) (CORREA, 1995). As pressdes que
0s proprietarios de terras tem perante o Estado, principalmente, o poder publico
municipal, estdo no &mbito do que se define na legislacéo de uso e ocupacéo do solo e
zoneamento. H& ai imdveis beneficiados por investimentos publicos, especialmente,
quanto a infraestrutura viaria (CORREA, 1995; DERYCKE,1971). Destaca-se a ainda
a atuacdo dos promotores imobiliarios na producdo de habitacdes na sociedade
capitalista com o papel de amortecer crises do capital, sendo investimentos. Esta
atuacdo provoca: preco elevado da terra e aumento de status de bairros, em algumas
areas; acessibilidade, eficiéncia e seguranca dos meios de transportes; amenidades
naturais ou socialmente produzidas; esgotamento dos terrenos para construgdo e as
condigcbes fisicas dos imoveis anteriormente produzidos (CORREA, 1995;
DERYCKE,1971).

A seguir é feita uma representacdo adaptada de Furtado (2003, apud SMOLKA,
2014) sobre os componentes do valor da terra urbana (ou solo urbano), que podem ter
esforcos do proprietario da terra, ou de outros agentes publicos e/ou privados,

ocasionando incremento do valor da terra urbana (ou do solo urbano).
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Figura 05 - Representacdo sobre os componentes do valor da terra urbana (ou solo urbano)
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Fonte: Adaptada de FURTADO, 2003, apud SMOLKA, 2014

Basilio (2013) quando aborda os principios e determinantes da valorizacdo
massiva de imoveis aponta dois principios, elementares, quanto a valorizacao
imobiliéria: temporalidade e equidade:

e principio de temporalidade — o valor é variavel com o passar do tempo;

e principio da equidade — é um dos que fundamentam os critérios de avaliacao
mais adequados. Dentro deste conceito inclui equidade equidade horizontal e
vertical (BASILIO, 2013; MURILLO, 2013). Para a equidade horizontal,
situacBes semelhantes, onde ha previsdo de cobranca de um dado tributo
devem receber tratamento homogéneo e, no caso da equidade vertical, a
cobranga seria como contrapartida, dea acordo com a capacidade de pagamento

da pessoa que esta sendo cobrada.

Tais conceitos sdo utilizados de maneira ampla, principalmente na politica
tributaria, e teriam mesmo grau de importancia quanto a avaliagdo (BASILIO, 2013).
N&o deveria haver o uso de critérios de avaliacdo diferentes ou que, para mercadorias
de hierarquia diferente, a aplicacdo se dé em escalas progressivas. S&o utilizaveis para
a mesma finalidade e com bens similares.

S&@o apontados ainda por Basilio (2013) os elementos formadores de valor
imobiliario:

e Localizacdo — onde esta o imovel, o que condiciona certa materialidade.
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e Funcdo — a atividade a que se destina;

e Materialidade — as caracteristicas fisicas do imovel.

H& também fatores considerados intrinsecos, extrinsecos e/ou fatores externos
(BASILIO, 2013; ERBA, 2013):

e Intrinsecos: fatores relativos ao solo e as edificacGes (declividade do solo,
disponibilidade de &gua, presenca de vegetacdo, altura de edificagdo,
dimensdo da é&rea, volumetria, tecnologia aplicada na construcéo,
funcionalidade, estética, estado de conservacdo, a funcdo...). O solo é
menos mutavel, mas, a edificacdo sim pode ser mais modificada (estética,
funcéo, qualidade dos materiais empregados na construcéo);

e Extrinsecos: usos permitidos pela legislacdo urbanistica, possibilidade de
financiamento e crédito para aquisicdo, o nivel geral de precos do solo, e 0s
gostos, modas e desejos da demanda de mercado em relagdo a area.

e Fatores externos que influenciam: infraestrutura, possiblidade maior de
ocupacao do terreno, consolidacdo da area.

Quanto aos mecanismos e recursos para avaliacdo, a determinacdo do valor do
solo (BASILIO, 2013, p.17):

(...) poderia ser realizada através de estudos comparativos de valores
mercado em terrenos baldios, enquanto, que, para edificios, a anélise pode
ser realizada dos precos unitarios dos diferentes itens de construcdo e
depois os aplique a diferentes protétipos edificios diferenciados por destino.
A atualizacdo no primeiro caso requer a obtencgdo de valores unitérios, por
Zona, €, no segundo, os valores da unidade por itens de trabalho.

Destacam-se ainda os fatores relacionados aos que geram alteracGes na demanda
por lotes urbanos e aqueles que provocam variagdo nos precos de materiais e mao de
obra. Com a escassez de oferta de lotes vagos, o método residual pode ser usado e, na
auséncia de oferta de edificios semelhantes aqueles a serem avaliados, pose-se ir ao
custo de reposicéo.

Seria conveniente analisar a demanda de acordo com as mais altas e melhores
usos (atividades) permitidos, para esse local, para saber a rentabilidade da terra, e
quanto aos edificios deve-se analisar a demanda do destino especifico para o qual o
mesmo seria destinado. Atencdo especial deve existir & mudangas externas aos
imoveis, no monitoramento desta rentabilidade, com a evolucdo do valor da terra
(BASILIO, 2013; OCHOA, 2013).
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Sobre a determinacgdo de zonas para avaliacdo (BASILIO, 2013, p. 18) expoe
que:

Uma vez identificados os usos predominantes com base nos pardmetros
estabelecidos, é possivel circunscrever zonas homogéneas, ndo tanto pelo
valor, que podem ter gradientes, mas pela matriz de variaveis envolvido em
sua caracterizacdo. Entdo, as areas comerciais terdo certas variaveis, as de
outras casas e assim por diante para cada destino. Além disso, existem
certos elementos que podem agir como limites entre areas, mesmo com o
mesmo uso predominante, como uma ferrovia, um canal, uma mudanca no
relevo, pode envolver um corte liquido entre duas zonas e reconhecer esses
limites é a tarefa prévia do avaliador urbano.

Quanto ao que se considera como fatores de localizacdo especificos, sédo
apontados o0s que servem para conferir “peso” a cada parcela, ou cada lote, dentro de
uma quadra, e entdo sdo considerados: a localizagdo na quadra, ou se estd na esquina
ou no meio da quadra, se tiver acesso direto a rua ou se € um lote interno, seja quanto
a orientacdo, e, também o perfil do bairro (se € um bairro que tem se valorizado ou
desvalorizado com o tempo, etc.) (BASILIO, 2013).

Um determinado bairro, numa determinada zona, definida em legislacéo
urbanistica especifica, pode ter permitida uma intensidade de determinado uso, ou
diversidade de uso, ou potencial adicional construtivo, ou perspectiva de implantacao
de projeto de renovacdo urbana (ou de requalificacdo urbana), que represente um
atrativo ou uma oportunidade de agentes do mercado investirem, diante de um “valor
potencial” que excederia 0 preco da propriedade, futuramente, sendo avaliado em
relacio ao presente (BASILIO, 2013).

Em relacdo aos edificios, seriam discriminados os valores entre diferentes
edificios, considerando-se: a localizacdo em frente ou contra a frente, vistas, piso ou
nivel, orientacdo, etc. Entdo, seria possivel estimar os valores basicos (ou conferir
“pesos” aos valores) de cada unidade no nivel da localizagcdo da propriedade, como
critérios de avaliacdo, que teriam o uso da analise estatistica, com regressbes e
coeficientes (BASILIO, 2013).

No que tange a intensidade de uso, considera-se um fator importante na
avaliagdo imobiliaria, mas, ndo isoladamente, como aponta Basilio (2013, p, 21-22):

A densidade de medidores construidos, em relagdo ao potencial dos medidores
edificaveis, por bloco, dentro do plano de desenvolvimento proposto para uma
cidade, mostra o interesse do mercado por um local especifico. (...) A densificagdo
gera mais renda e produz um aumento na expectativa de gerar lucro em areas
vizinhas.

A demanda ndo resolvida por locais vantajosos geraria um aumento da

demanda em areas proximas, ocasionando a configuragdo de anéis ou areas
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concéntricas de crescimento, como no caso de uma rua comercial de sucesso, que pode
ter outras ruas proximas valorizadas, diante de sua transformacéo futura (BASILIO,
2013). Pode-se, a partir dai, elaborar um mapa (ou planta) dos valores de referéncia
por area para os diferentes segmentos de imdveis.

Ochoa (2013) destaca que hd uma tendéncia das familias que tém capacidade de
economizar, em investir em imdveis, quando ocorre um ciclo econdmico positivo, e
isto seria um resultado final da poupanca nacional. Destaca que existem 3 processos
pelos quais se gera a mais valia no caso de alteracfes nas normas: a) expansdo do
perimetro urbano, que esta relacionada ao crescimento e expansao urbana, com
transformacéo de areas, antes consideradas rurais em &reas localizadas em perimetro
urbano, com implantacdo de infraestrutura e servicos; b) aumento de densidade, com
mudancgas na permissao de gabarito de altura das edificagdes ou parametros de
densidade construtiva, como indices ou coeficientes de aproveitamento; e c) alteragdes
de uso, com a possibilidade de usos comerciais, de servi¢os e/ou industriais em areas
residenciais.

O aumento, ou variacdo, nos valores das propriedades associadas aos
empreendimentos de transporte publico € um beneficio aos proprietarios de terras.
Mas questiona-se qual seria a medida precisa dos beneficios recebidos, e que parte é
razodvel capturar na forma de impostos ou taxas. Diversos estudos confirmaram o
impacto positivo da estacdo de transporte puablico em melhorias nos valores das
propriedades proximas, em diversas cidades (GIHIRING, 2009).

Como exemplos da valorizagdo de imoéveis no entorno do metr6, podem ser
citados diversos casos, como o de Londres, na década de 1980, em mais de 2,5
milhdes de libras, apds a entrada em operacdo (GIHIRING, 2009). Enquanto os
imoveis no entorno das estacdes valorizavam havia a necessidade de ampliar as fontes
de financiamento para o sistema, ja que descobriram que as estimativas iniciais de
custo de construcdo do sistema “LINK” estavam aumentando mais do que havia sido
previsto, diante de tendéncias inflacionarias no mercado imobiliario, especialmente em
alta nos pregos dos terrenos ao longo do corredor metro ferroviario, 0 que gerou custos
de aquisicdo além do total do projeto orcamento de capital. Trata-se de custos
vultosos. Esses compromissos do setor publico se dariam na forma de planos
detalhados aprovados, e leis que regulamentam o uso e ocupacdo do solo urbano
(GIHIRING, 2009). Ha estudos sobre a valorizagdo imobiliaria decorrente de

investimentos em infraestrutura, com em Bogota, Colémbia, onde houve aumento do
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valor dos imdveis em decorréncia da implantacdo do sistema de BRT, assim como em
Brisbane, Australia, e em Seoul, na Coreia do Sul (CERVERO, e C.D. KANG, 2011;
RODRIGUEZ e TOVAR, 2013, 2017). Verificou-se que a adi¢do de novas linhas no
Projeto “Transmilénio” em Bogota, na Colémbia, aumentou o valor da terra das
propriedades existentes e servidas pelo sistema, inclusive pelas melhores condicdes de
acessibilidade para os pedestres em torno das paradas (RODRIQUEZ E MOIJICA;
ESTUPINAN E RODRIGUEZ, 2008 apud CERVERO, e C.D. KANG, 2011;
RODRIGUEZ e TOVAR, 2013, 2017). No caso de Brisbane, na Australia, observou-
se que no entorno da via de énibus Sudeste, que, como em Bogota, que operava em
uma faixa exclusiva, houve acréscimos de valor de terreno a propriedades residenciais
préximas (CERVERO, e C.D. KANG ,2011; RODRIGUEZ e TOVAR, 2013, 2017) O
maior aumento se deu nos imdveis que se localizavam a 300 m das estacGes. Sendo,
para os residenciais entre 5 e 10 % e 0s comerciais € mistos entre 5 e 26%, sendo mais
representativos aqueles num raio de 150m (CERVERO, e C.D. KANG, 2011;
RODRIGUEZ e TOVAR, 2013, 2017).

Considera-se que atribuicdes de bairros heterogéneos podem alterar como as
mudancas nos tempos de viagem afetam os precos residenciais dos imdveis (DU e
MULLEY, 2006, apud CERVERO, e C.D. KANG, 2011). As paradas em
centralidades com concentracdo de usos comerciais e de uso misto também foram
consideradas como geradoras de aumento no valor da terra (ZHOU E KOCKELMAN,
2008, apud CERVERO, e C.D. KANG, 2011).

Gihiring (2009) destaca que em Nova lorque, na década de 1930, quando estava
sendo implantado o sistema de metrd, os terrenos no entorno das estagdes se elevaram
a quatro vezes o seu valor, e a época ndo tinham sido aplicados quaisquer instrumentos
de captura de mais valia. Contudo, a partir do final da década de 1980 algumas ac¢des
foram pensadas e alguns instrumentos foram aplicados (GIHIRING, 2009).

Sandroni (2021, p.1) aponta um processo de valorizagéo dos terrenos localizados
no entorno de esta¢des do metrd, antes mesmo de entrarem em operagdo, no caso da

PPP - Linha 06 do Metrd de S&o Paulo, por exemplo:

Os terrenos localizados no entorno das futuras estagBes acusam
valorizagéo intensa em decorréncia do aumento da demanda efetuado por
empresas imobiliarias que visam finalidades construtivas: morar ou
trabalhar perto de uma estacdo do Metrd € uma vantagem que atrai a
demanda do publico em geral e a construgdo nestas areas se traduz em
crescimento da demanda por terrenos e consequentemente uma elevagédo

dos respectivos precos.
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Segundo ele, ha casos de informacgdes assimétricas que chegam até alguns
agentes do espaco urbano, do setor imobiliario, como construtoras e incorporadores
sobre os projetos urbanos como os projetos de sistemas de transporte de alta
capacidade, e, assim a titularidade ou propriedade das terras, influenciaria, portanto,
na mais valia fundiaria urbana em terrenos no entorno de estacbes, por exemplo

(SANDRONI, 2021, p.1):

(...) um caso de informacdo assimétrica: construtoras e incorporadoras
tomam conhecimento, ou recebem estas informacfes antes do publico em
geral e especialmente antes dos proprietarios dos imdveis que serdo
beneficiados. Munidos da informacdo investidores imobiliarios adquirem
estes imdveis antes do lancamento oficial do projeto, alugando-os enquanto
esperam o inicio das obras ou, depois de anunciada uma licitacdo,
derrubando as edificagBes existentes, preparando o terreno para novos
projetos e explorando-0s economicamente como estacionamentos até a
chegada dos alvaras de construcdo(...). Qualquer que seja 0 momento da
aquisicdo a implantacdo de um servico eficaz de transporte publico,
geralmente, promove a valorizacdo dos respectivos terrenos, que sera
embolsada por tais investidores sem o pagamento de qualquer compensagéo
ou contrapartida.

Destaca as areas do entorno das estagdes para embarque e desembarque, nas
linhas do Metr6, como areas de atracdo da demanda por espacos de construcdo e de
tendéncia de aumento dos respectivos pre¢os do mercado imobiliario (SANDRONI,
2021), o que teria relacdo com as tipologias construtivas, espagos disponiveis e indices
urbanisticos (coeficientes de aproveitamento). Demonstra que houve, entre o0 andincio
e a construcdo da linha 06 do metr6 de S8o Paulo, um expressivo numero de iméveis
(muitos deles terrenos de particulares, de 12 geracdo) adquiridos por construtoras e
incorporadoras entre 2010 e 2020, em areas do entorno de algumas estacOes
(SANDRONI, 2021).

No trabalho de Barbosa (2012) sobre Infraestrutura Urbana e Valorizacdo
Imobilidria no municipio de Sdo Paulo, desde 1958 a 2008, verificou-se que existia
influéncia de infraestruturas estudadas sobre o prego dos terrenos, dependendo do tipo
de infraestrutura (mais importante no caso da agua, iluminacdo e pavimentacéo, do
que no caso do gas e do esgoto), além da classe socioecondmica, periodo histérico,

interesses econdmicos e uso do solo. Aponta que (BARBOSA, 2012, p.18):

(...) os precos dos imdveis, dentro de um sistema capitalista, dependem,
principalmente da sua oferta e demanda. Ao se observar o crescimento das
areas urbanas, percebe-se que a transformacdo dos usos do solo
anteriormente existentes em usos urbanos torna mais importante a sua
utilizacdo, elevando os seus valores monetarios. (...) O surgimento de
loteamentos atrai a demanda nos varios setores de uso do solo. Os pregos
iniciais devem compensar os custos da sua adequacdo aos usos pretendidos
e oferecer lucros aos seus vendedores. Na medida em que os iméveis vao
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sendo comprados, eles se tornam mais atrativos devido a vizinhanga criada,
e a0 mesmo tempo vai se reduzindo a sua oferta, elevando, assim, em
principio, seus pregos(...). Em é&reas urbanas existentes a oferta pode ser
ampliada novamente devido a mudancas de uso ocorrentes, ou a retirada de
moradores- proprietarios, as vezes em funcdo da implantacdo de
infraestruturas e servigos que elevam os custos quotidianos de utilizacéo
dos imoveis.

Usos comerciais podem influenciar no aumento dos pre¢os, enquanto que 0S
industriais podem (dependendo das caracteristicas) rebaixa-los, devido a poluicéo
sonora, visual e/ou atmosférica gerados, se ocorrerem (BARBOSA, 2012).

No trabalho de Rodriguez (et. al, 2016) é feita uma analise dos impactos do
desenvolvimento da terra, em Bogota e em Quito, que sdo duas cidades latino-
americanas onde ocorreram investimentos em sistemas de BRT, um sistema de
transporte de média capacidade, nas Ultimas duas décadas e, também em Curitiba,
sendo alguns dos projetos considerados pioneiros, quanto a sistemas de BRT, em nivel
internacional. Os resultados deste trabalho de Rodriguez (et. al, 2016) incluem o
mercado de terras, caracteristicas locais, como area construida adicionada por ano
(ambas as cidades), unidades adicionadas (Quito), licencas de constru¢do emitidas
(Bogota), mudancgas no uso do solo (Bogota) e mudancas no preco da propriedade
(Quito).

Outro trabalho, de Rodriguez (2013), demonstra estudos em cidades
latinoamericanas em que houve aumento entre 15% e 20% no valor dos imoéveis no
entorno de corredores de BRT (RODRIGUEZ e MOJICA, 2009 apud RODRIGUEZ,
2013) e outros, onde ndo houve aumento (PERDOMO, 2011). Ha casos de cidades
mexicanas pesquisadas, onde ndo foram observados impactos sobre os valores de
propriedade (FLORES-DEWEY, 2011 apud RODRIGUEZ, 2013).

Em outros dois estudos realizados por Rodriguez (2013), um no leste da Asia,
outro estudo do primeiro BRT da China, o Eixo Sul, em Pequim, foram encontradas
associagfes ndo significativas (MA et al., 2013; ZHANG E WANG, 2013 apud
RODRIGUEZ, 2013), pois, enquanto um estudo encontrou que as propriedades dentro
de 300m de uma estacdo de BRT apresentou acréscimo de 7,4% do valor das
propriedades do que aqueles dentro 300 a 500m, e 15% maior do que aqueles dentro
de 500 a 1000m de distancia da estacdo (DENG E NELSON, 2010 apud
RODRIGUEZ, 2013). Outro estudo na cidade de Guangzhou, também na China,
demonstrou que a proximidade do corredor BRT influenciou no aumento de valores de

imdveis usados até certa distancia, entre 01 e 02 km, e entdo comegou a haver um
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decrescimo, provavelmente, devido aos efeitos, potencialmente, degradantes do
projeto do corredor implantado, quando entrou em atividade (SALON et al., 2014
apud RODRIGUEZ, 2013) *. Em Seul, na Coréia do Sul, os projetos de BRT
implantados, contudo, provocaram aumentos de precos de propriedades entre 5% e
10% para residéncias dentro de 300 m de estacdes BRT e entre 3% e 26% para usos
ndo residenciais dentro de 150 m (CERVERO and KANG, 2011 apud RODRIGUEZ,
2013), enquanto também em Seul junho (2012) ocorreram efeitos limitados sobre os
valores de propriedade residencial devido a implantacdo do BRT dentro da area de
influéncia do sistema. No trabalho de Macedo (2010) é exposto que o periodo que
incidiriam alteragdes no uso e ocupagdo do solo, no entorno de estagdes, seria de 05
anos, e que isto alteraria valores imobiliérios, o que ndo se aplicaria apenas ao entorno
de estacbes de metrd. Cervero (1994) realizou um estudo, em cidades norte-
americanas, na década de 1990, no qual se constatou que, no periodo de 05 anos, antes
e depois do metr6 ser implantado, e mais 05 além, que seria 0 tempo em que as
caracteristicas de uso e ocupacdo do solo estariam consolidadas, ap6s haver a
implantacdo de uma estacdo (CERVERO, 1994, apud MACEDO 2010). Os valores
ndo mudariam, substancialmente, logo apds estes 05 anos logo implantacdo e poderia
demora, pelo menos, 10 anos apds a implantacdo de um sistema de transporte de
massa, praticamente (CERVERO, 1994, apud MACEDO 2010). A diversidade de
usos do solo pode também influenciar na mais valia fundiaria urbana (CERVERO,
1994, apud MACEDO 2010).

Nos EUA, muitos estudos sobre efeitos da implantagdo de transporte de massa
na valorizacdo da propriedade, apontaram que o0s precos dos imdveis, geralmente
aumentaram, apresentando evidéncias estatisticas significativas de aumentos que
atingiram ou ultrapassaram os 25% em muitos casos (LANDIS et al., 1994; RILEY,
2001; CERVERO AND LANDIS, 1993; BOWES AND IHLANFELDT, 2001;
CERVERO AND DUNCAN, 2002; HESS and ALMEIDA, 2007, apud ROUKUNI et
al, 2012).

4 N&o foram encontrados resultados com dados mais evidentes sobre este decréscimo de valores quando
0 sistema passou a entrar em operacao.
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2.3 DESENVOLVIMENTO URBANO ORIENTADO AO TRANSPORTE -DOT

O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT, ou TOD —
Transit Oriented Development, em inglés), tem sido considerado no que tange a tornar
mais eficaz os sistemas de transportes, para influir nos padrées de deslocamento,
gerenciar a demanda de viagens, e também alavancar investimentos em transporte
publico (CERVERO, 2010,2013). H& tembém a denominacdo “Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentdvel — DOTS”, trazida pelo ITDP (ITDP, 2017).
Porém, como na maior parte das referéncias pesquisadas, foi encontrada a
denominacdo Desenvolvimento Orientado ao Transporte - DOT (ou TOD), e, esta
entdo, vai ser utilizada neste trabalho. A partir desta abordagem, possibilitaria
existirem melhores condic¢Ges de acessibilidade no entorno das estacdes e terminais de
trasporte publico, opg¢des de habitacdo e de deslocamentos através de integracdo enre o
transporte pablico e outros modos (CERVERO, 2010; DITTMAR e POTICHA, 2004).
De acordo com Cervero (2010), o DOT influenciaria na reducdo de
congestionamentos de trafego, na melhoria da qualidade do ar, na reducdo das
emissdes do de poluentes, e , no aumento da seguranca viaria aos pedestres nos bairros
servidos por transporte publico. Contudo, tais beneficios sé sdo acumulados se as
acOes que incluam o conceito de DOT, possibilitarem a atracdo de pessoas que, antes,
dirigiam sozinhas e tendem a mudar a escolha modal para o transporte coletivo
(especialmente o transporte de alta e média capacidades).

O DOT seria uma nova abordagem para o desenvolvimento urbano, quanto as
construgdes no espagco urbano e suas sinergias, bem como os resultados do
planejamento do uso e ocupacgéo do solo nos locais e regides que encontram demanda
de transportes a partir de localizagcdo mais eficiente de usos mistos. Nesta abordabem,
ha principios que dariam suporte a estratégias de crescimento da economia regional, e
incremento no acesso a residéncias. Seria uma visdo funcional integrada entre o
transporte publico e o desenvolvimento urbano, bem como a sinergia entre os usos do
solo (DITTMAR e POTICHA, 2004, CERVERO,2010, 2013). N&do poderia ser
definido, estritamente, quanto ao aspecto fisico (distancia, densidade e forma urbana)
apenas. Seria uma nova forma de pensar como se desenvolvem as comunidades, e
como se oferece subsidios para elaboracdo de uma politica urbana e/ou regional, paa o

planejamento de investimentos na infraestrutura urbana, mobilidade, habitac&o, etc.
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(DITTMAR, 2004; POTICHA, 2004). Envolveria mistura de usos (atividades
diversificadas), variadas densidades, e uma distancia de meia milha (aproximadamente
800m) para os locais de paradas de transporte, mas também boas condi¢des de
caminhada, 0 que tornaria estes locais mais atraentes para habitar, com condi¢des de
deslocamento mais eficientes do que, necessariamente, usar o automével (DITTMAR
e POTICHA, 2004, CAMPOS FILHO, 2003).

Esta abordagem do DOT, busca integrar as comunidades ao sistema de
transporte publico, ao invés de ter foco nos deslocamentos por automdvel. Traria
contribuicdo social, econdémica e a saude ambiental, com a promocdo da interacdo
social e a acessibilidade no territério (DITTMAR e POTICHA, 2004; UPTC, 2019),
pois seria estimulada a utilizacdo do transporte publico, como um dos seus principios e
seria promovida a criacdo, ou estruturacdo, de bairros, onde as pessoas possam se
deslocar a pé até as estacbes ou terminais de transporte publico, havendo
conectividade, numa estrutura urbana compacta , e com uso do solo diversificado. Da
mesma forma, o Guia DOT para Cidades Intermediarias (UPTC, 2019) aponta-o como
um modelo de planejamento e de projeto urbano. Ha objetivo de se propiciar entornos
atraentes, que garantam qualidade no espaco publico, os aproveitamentos do uso do
solo e a melhoria na oferta de servicos no entorno das infraestruturas de transporte
(UPTC, 2019). H& uma visdo, surgida desde a década de 1990, neste sentido, mas,
com principios que viriam desde muito antes deste periodo. Vale dizer que, no século
XIX', j& haviam questionamentos acerca dos padrdes de ocupacao urbana das cidades.
Al ja haviam alguns dos modelos de desenvolvimento urbano difundidos, tendo como
base sistemas de transportes de alta e média capacidades, como estruturantes do
territorio, com usos diversificados no entorno das estacBes e das unidades de
vizinhanca onde eram planejadas habitacdes (AMARAL, 2016). Sua definicdo,
contudo, ainda ndo teria consenso (AMARAL, 2016).

A partir da aplicacdo de principios DOT no planejamento e gestdo urbanos e
planejamento e gestdo dos sistemas de transportes, tende a ocorrer um aumento da
demanda de passageiros para o sistema de transporte puablico, aumentando sua
eficiéncia operacional, havendo condi¢gdes adequadas de acessibilidade, e também
aumentando a demanda por habitacbes proximas as estacOes, onde geralmente ha
diversidade de usos do solo, num ciclo, que favorece a padrdes de deslocamentos que
utilizem menos os modos individuais motorizados (POTICHA, AMERICA, 2013;
CERVERO, 2010).
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Séo feitos entdo questionamentos ao modelo de planejamento de transportes
tradicional e o processo de crescimento urbano desordenado das cidades pela
abordagem do DOT (CERVERO, 2010; DITTMAR e POTICHA, 2004; UPTC, 2019).
E apontada a necessidade de que processos de planejamento de sistemas de transportes
mais sustentaveis (que proporciona menores distancias sejam desenvolvidos e
proporciona menores distancias, conjuntamente com processos de reestruturacdo do
uso e ocupacdo do solo), de forma que ja sejam considerados como parte das diretrizes
e acOes dos instrumentos da politica urbana, do planejamento do uso e ocupacdo do
solo urbano (CERVERO, 2010; DITTMAR e POTICHA, 2004; UPTC, 2019;
AMARAL, 2016). Esta forma conjunta de planejar o sistema de transportes com 0 uso
e ocupacdo do solo seria essencial para induzir o uso dos sistemas de transporte
publico de média e alta capacidades, assim como facilitar o uso dos modos de
transporte ativos, como a pé e por bicicleta, e assim, reduzindo os problemas ligados a
mobilidade nos grandes centros urbanos. Seria algo ciclico no processo de
planejamento das cidades (CERVERO, 2010; DITTMAR,2004; POTICHA e
AMERICA, 2004; UPTC, 2019; AMARAL, 2016; GIHIRING, 2009). Ha ai uma nova
abordagem para embasar um novo modelo de planejamento, que tem uma visao
estratégica de desenvolvimento urbano sustentavel, ou de “Urbanismo Sustentavel”
para as cidades, com enfoque no transporte publico (UPTC, 2019; DITTTMAR e
POTICHA,2004; CERVERO, 2010). A principal contribuicdo seria de proporcionar
melhor qualidade de vida as cidades, com a integracdo entre a mobilidade e o desenho
urbano voltado a uma escala mais humanizada (UPTC, 2019; CERVERO, 2010). A
partir deste modelo, se buscam entornos de estacGes, terminais e pontos de parada de
transporte publicos, mais atraentes, e que proporcione qualidade as pessoas, que se
sentiriam mais propensas a habitar e realizar atividades de comércio e servigos, dentre
outras nestes espacos, dotados de infraestrutura, espagos publicos e servicos de boa
qualidade. Estdo localizados em areas mais densas, com diversidade de atividades (uso
do solo). Entéo se pensa num modelo de desenvolvimento urbano com ocupagao mais
compacta do territério e com maiores densidade e mistura de usos (comeércio,
habitacdo, servicos, usos institucionais, etc.), e com condi¢cdes favoraveis de
acessibilidade (UPTC, 2019). A melhoria da acessibilidade se daria por um desenho
urbano que confere espacos mais agradaveis, com infraestrutura adequada e alta
conectividade entre 0s espacos através de modos ndo motorizados (transporte ativo),

integrados ao transporte publico, 0 que permitiria também uma conectividade nédo
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apenas intraurbana, mas em nivel regional, e reduziria a dependéncia do automovel
(UPTC, 2019).

Uma caracteristica fundamental da abordagem do DOT, destacada por Levine
(1999) e Rodriguez e Tovar (2017), seria o enfoque em melhores condigdes de
acessibilidade (que é colocada como a capacidade de acessar destinos de forma mais
conveniente, mais agradavel), e que ndo teria o enfoque na mobilidade (tida ai como a
capacidade de se mover, rapidamente, entre destinos). O DOT, seria uma Vvisao, e ndo
uma imposicdo, que reduz as opc¢Oes de localizacdo da comunidade, como sugerem
alguns criticos. Traz principios capazes de embasar propostas diferentes daquelas que
leve a um modelo de desenvolvimento focado na expansao urbana rarefeita e de baixa
densidade, que por sua vez, desencadeia a necessidade de delocamentos individuais
motorizados, com mais poluicdo, maiores distancias e baixa eficiéncia energética
(LEVINE, 1999; GIHIRING, 2009; CERVERO, 2010).

Para Suzuki, Murakami, Hong e Tamayose (2017) a definicdo de DOT seria 0
incentivo ao uso misto e compacto do solo, por meio de desenvolvimento organizado
focado no pedestre, com a concentracdo das localizacdes de instalagdes publicas,
empregos, lojas de varejo e habitagdes no entorno de uma estacdo de transporte,
promovendo o transporte ndo motorizado. Campos (et al, 2009, apud MELLO, 2015),
associa 0 DOT a outras estratégias de articulacdo do uso do solo e dos transportes,
como por exemplo, incentivo a deslocamentos de curta distancia; restricdes ao uso do
automovel; oferta adequada de transporte publico; tarifa adequada a demanda e a
oferta do transporte publico; seguranca para circulacdo de pedestres, ciclistas e
pessoas de mobilidade reduzida; e seguranca no transporte publico.

Ha elementos DOT elencados pelo ITDP (2017), sendo oito principios
considerados essenciais para orientar o DOT nas cidades:

1. Caminhar: Criar vizinhancgas que estimulem os moradores a andar a pe;
Pedalar: Priorizar o uso da bicicleta;

2
3. Conectar: Criar redes densas de vias e caminhos;
4

Transporte publico: Oferecer sistemas de transporte rapidos, frequentes,
confiaveis e de alta capacidade;

o

Misturar: Estimular maior diversidade de atividades pelo uso misto do solo;

6. Adensar: Aumentar a densidade no entorno das estagdes de transporte publico
de alta capacidade;

7. Compactar: Reorganizar regifes para encurtar viagens casa-trabalho-casa;
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8. Mudar: Promover mudangas para incentivar o uso de transporte publico,
caminhar ou pedalar.

A abordagem DOT, quando adotada de forma articulada com 0s instrumentos
urbanisticos (da politica urbana), voltados a funcdo social da propriedade urbana, com
ocupacao do solo urbano com moradores de diferentes grupos de renda, adota os
seguintes enfoques (POTICHA e AMERICA, 2013):

1. habita¢Ges populares (ou de interesse social);

2. uma base estavel e confiavel de usuarios do transporte publico;
3. maior acesso a oportunidades;
4

protecdo nos deslocamentos (seguranga viaria).

Este principio de abranger diferentes grupos de renda é importante para evitar
processos de gentrificacdo, quando moradores que existiam, podem ser levados a
deixarem estas areas que se tornariam mais atrativas, e com valores imobiliarios que
tendem a aumentar.

H& uma convergéncia de tendéncias de preferéncias de consumidores, de
estratégias de localizacdo de empregadores e de visdo do planejamento de transportes
que se aproxima do DOT, o que tem potencializado uma abordagem diferente em
locais e regiGes que demandam por uma localiza¢do mais eficiente, usos mistos, com
atividades proximas, estratégias de suporte ao crescimento econdmico regional e
maior acessibilidade e chance de escolha a habitacdo (DITTMAR e POTICHA, 2004,
CERVERO, 2010). O DOT se apresenta como uma estratégia que pode mudar a forma
de pensar politicas de desenvolvimento urbano e regional e decisfes de investimentos,
a partir de um sistema de transportes mais eficiente e de melhor qualidade (DITTMAR
e POTICHA, 2004).

Rodriguez e Tovar (2013, 2017) definem DOT como um modelo de
desenvolvimento urbano compacto, com promoc¢do de usos do solo mistos
(residencial, comercial, institucional, lazer, etc.), com base no transporte publico
integrado com outros modos (integracdo multimodal), com demanda concentrada nos
corredores (entorno das estacOes e terminais) e que confere um tratamento dos espagos
publicos com trénsito seguro, boas condigdes de microacessibilidade, que envolve a
qualidade da infraestrutura e atratividade aos pedestres (as atividades). Este modelo
de desenvolvimento urbano é considerado facilitador ou favoravel ao transporte

publico, pois pode concentrar a demanda ao longo das linhas troncais e / ou corredores
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de transporte, equilibrar o fluxo de passageiros e gerar oportunidades para garantir
viagens multimodais (RODRIGUEZ e TOVAR, 2013). A evidéncia da experiéncia
nos Estados Unidos neste tdpico sugere que os individuos que residem em &reas
servidas pelo DOT usam mais o transporte publico do que outros viajantes frequentes.
Embora a maioria dos DOTs tenham sido desenvolvidos no entorno de sistemas de
transporte publico ferroviario, seu conceito, também pode servir como uma estratégia
para complementar e melhorar os sistemas urbanos de transporte de transporte de
massa, em rede (DITTMAR e POTICHA, 2004).

Algumas experiéncias como de San Francisco (EUA) demonstram que DOT néo
pode ser definido pela forma fisica somente. Os tipos de uso combinados com o DOT
devem ser cuidadosamente, combinados com a fungdo de cada lugar, e com as
necessidades e anseios dos que ali residem, trabalham ou passam por algum momento.

O termo DOT seria associado a projetos que tem por alcance os seguintes 05
objetivos (DITTMAR e POTICHA, 2004):

a) Localizacéo eficiente,

b) Grande variedade/diversidade de atividades;
c) Captura de valores;

d) “Fazer lugar”;

e) Resolver tensdo entre no e lugar.

A seguir serdo tratados cada um destes objetivos:

a) Localizacdo eficiente — refere-se a proximidade dos sistemas de transporte de
massa, com menor dependéncia do automdvel, tendo como “componentes-chave”:
densidades maiores (hab./ha) em distancias possiveis de serem percorridas a pé ou de
bicicleta, com seguranca, conforto e ‘“agradabilidade”, com boas condicdes de
acessibilidade, com proximidade das mesmas.

b) Grande diversidade de atividades — grande diversidade de atividades, em
distancias curtas, que possam ser percorridas a pé, sem necessidade de uso de veiculos
motorizados, o que significa menores custos com transporte;

c) Captura de valores — A adocdo ou criacdo de um efetivo DOT pode significar
aumento da captura de valor (valor imobiliario, da terra). Estd relacionada a alta
qualidade de servico de transporte, boa conexdo entre o trénsito seguro, vida
comunitaria, lugares mais agradaveis para as pessoas, com atencdo para retorno

financeiro. Deveria ser um objetivo chave do DOT, num esforco de obter retorno
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financeiro, de reverter em recursos publicos parte de lucros obtidos a partir de

investimentos com recursos publicos. Os desafios para captura deste valor é algo

considerado consideravel, pois requereria alguns quesitos como:

e Alta confiabilidade do sistema de transportes

e Boa conectividade entre o transporte publico e o entorno;

e “Amenidades no entorno” e aten¢do (ou dedicacdo) em “fazer o lugar”

e Pontuacdo (medicdo) dos retornos financeiros.

A seqguir, é apresentado um quadro com a representacao das partes interessadas

(os agentes) no processo de valorizacdo imobiliaria, os elementos de valorizacdo em
curtos e medios prazos (DITTMAR e POTICHA, 2004, p.26-27).

Quadro 01 - Agentes no processo de valorizagdo imobiliaria

Partes interessadas

Valorizacdo em curto prazo

Valorizacdo em longo prazo

Proprietérios de terra

Incremento potencial do valor do solo

Financiadores

Maior potencial de garantir o
empreendimento

Desenvolvedores

e  Aprovacdes rapidas
(reducé&o de custos)

e  Aumento do suporte publico

e Aumento dos valores de
venda (lucratividade)

e Distin¢éo do produto em
oferta

e  Aumento do potencial de
financiamento (publico e/ou
privado)

o Dificultar que os locais
sejam “tomados”

e  Melhor reputacéo
e  Futuros colaboradores de
maneira mais facil

Projetistas

Aumento de carga de trabalho e
comissdes relacionados a servicos de
alta qualidade e clientes estaveis

Reputacdo melhorada

Investidores

e Alto retorno financeiro

e Acréscimo dos valores dos
ativos

e Reducdo de custos correntes

e Investimento vantajoso e
competitivo

e Manutencdo da renda/valor

e Reducdo do ciclo de custos
com manutengao

e Melhora o valor de revenda

e Melhora a qualidade de
inquilinos de longo prazo

Agentes gestores

Facil manutencdo diante de materiais
de maior qualidade

Ocupantes
(inquilinos)

e Forca de trabalho mais
satisfeita

e  Melhor produtividade

e Aumento da confianca no
cliente

e Reducdo dos custos
correntes
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Interesse publico Potencializa a regeneragdo (incentiva e Reducdo de despesas
o0 desenvolvimento) publicas (prevencéo de
Reducéo de conflitos crimes, gestdo de servigos
publico/privados urbanos, manutencéo,
saude);

e  Maior tempo para
planejamento positivo

e Aumento da viabilidade
econdmica para usos
vizinhos

e  Aumento de receita local

e  Maior sustentabilidade

ambiental
Interesse da e  Melhor seguranga e menor
comunidade criminalidade;

e  Aumento da viabilidade de
projetos culturais

e  Melhor qualidade de vida

e Espaco publico mais
inclusivo

e Ambiente mais equitativo e
acessivel

e Senso de comunidade
(orgulho civico)

e Reforga o sentimento de
lugar

e Aumenta o valor das
propriedades

Fonte: Dittmar e Poticha (2004, p.26-27).

d) “fazer o lugar” - que seria promover espagos mais atrativos para os pedestres, com
areas de convivéncia, equipamentos de lazer, comércio e servicos voltados para a rua,
com condigdes boas de infraestrutura, conectividade entre as ruas, e seguranga para
quem esta caminhando. Tem relacdo com um ambiente agradavel, com presenca de
atividades e condigdes favoraveis de acessibilidade. Projetos de regeneracdo ou
revitalizacdo urbana sdo entdo desenvolvidos para tal para um desenho urbano mais
favoravel a um lugar mais aprazivel, que requer recursos publicos.

De acordo com Andrade Lucchese (2010), pode-se afirmar que alguns dos
principios do Novo Urbanismo, estdo relacionados ao que se chama de “Urbanismo
Sustentavel”, e que tem relagcdo com os principios DOT, sdo:

e Desenho urbano com enfoque no pedestre, simplificando caminhos e acessos,
incentivando o transporte ativo (ndo motorizado);

e Conectividade, integracdo entre as cidades e bairros por meio de transporte
publico (integrado);

e Uso misto do solo, de modo a “otimizar” 0S espagos, conectando a moradia, 0

trabalho e a recreacéo, facilitando o deslocamento;
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Diversificacdo das moradias (padrdes), com pessoas de diferentes classes
sociais e idades;

Qualidade do projeto arquitetdnico e urbanistico, com estrutura compativel
com a regido, ao longo do tempo;

Aumento da densidade, forma urbana compacta e lotes menores, havendo ai
um maior enfoque espacial em como as pessoas se distribuem na cidade,
devido a grande demanda por habitacGes, espaco escasso e 0 aumento do custo
de descolamento; transporte publico sustentavel segregado;

Principios de sustentabilidade ambiental, como: reutilizacdo de aguas pluviais,

de residuos e iluminacdo solar; qualidade de vida, visando o bem-estar social.

S&o apontados elementos considerados essenciais, para um desenho urbano de

qualidade, voltados a um ambiente mais agradavel aos pedestres que, ndo

necessariamente, tem foco nos principios DOT, de acordo com a publicacdo inglesa
intitulada “The urban design compendium” (LLEYELLIN-DAVIS, 2002, apud
DITTMAR e POTICHA, 2004):

Lugares para pessoas - os lugares devem ser seguros, confortaveis, com
variedade de atividades. Que tem atratividade para as pessoas;

Enriquecer o existente — valorizar elementos existentes que trazem qualidade
ao ambiente urbano, e isto seria em qualquer escala;

Fazer conexdes — seria integrar e conectar oS espacos no aspecto fisico e
alcance visual, com seu entorno, e isto envolve conhecer como as pessoas se
deslocam a pé, de bicicleta, transporte publico, etc.

Trabalhar com a paisagem — buscar um equilibrio entre elementos naturais e
construidos, utilizar os recursos como: clima, forma urbana, ecologia, etc..
Diversidade de usos e formas — diferentes atividades, tipologias construtivas,
densidades, etc.

Gerenciar o investimento — o0s projetos devem ter viabilidade econémica, com
boa gestdo e boa manutencdo. Integrados com outros projetos que estejam
sendo desenvolvidos.

Projetar para mudar — deve haver flexibilidade, e poder dar condigdes a futuras
mudancas de uso, modos de vida e aspectos demograficos. Envolve pensar de
forma mais racional os recursos energéticos, e de forma mais flexivel a questdo

da propriedade, espagos publicos e infraestrutura urbana, bem como em novas
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abordagens quanto a gestdo do transito, o sistema de transportes e

estacionamentos.

e) resolver a tensdo entre “né” e “lugar”. — trata-se de uma tensdo entre a parada de
transporte e 0 “n6”, numa rede de transportes regional, que existe devido a fatores
como o desenvolvimento urbano no entorno e usos do solo. Trata-se algo de suma
importancia para as condicGes de acessibilidade, considerando como as pessoas
acessam o entorno a partir de diversos modos, por espacos que se tornam “lugar” por
serem acessiveis e que sejam atrativos, com servi¢os em estacdo e no seu entorno, por
exemplo. Envolve integracdo com os diversos modos, incluindo estacionamento
integrado.

Pode-se ainda acrescentar outros objetivos que tenham relagdo com a qualidade
de vida: qualidade ambiental, ampla possibilidade de escolha modal nas viagens,
deslocamento mais curtos, acessibilidade a servicos, e seguranga, por exemplo.

As tipologias de lugares DOT numa regido metropolitana variam de acordo com
as caracteristicas de uso e ocupacdao do solo no entorno, que, por sua vez, variam
conforme os sistemas de transportes e as localiza¢cdes. Ha, contudo, diferentes niveis
de aplicacdo e limitacdes de aplicacdo dos principios DOT (DITTMAR e POTICHA,
2004).

A literatura sobre DOT sugere a existéncia de diferencas importantes quanto as
caracteristicas e tipos desse desenvolvimento urbano (como é chamada a forma com
que se planeja e projeta os elementos morfoldgicos urbanos). Peter Calthorpe (1993,
apud RODRIGUEZ e TOVAR, 2013) usou 0 conceito de “urbanizagdo” para
identificar aplicacGes de DOT em éreas urbanas, em escala de bairro, que envolveria
caracteristicas como: qualidade do servico de transporte puablico, usos do solo
diversificados, intensidade de desenvolvimento e tipo (ou configuracdo) do desenho
urbano. A localizacdo geogréfica varia. Consideram cada localizagcdo com ““areas de
desenvolvimento”, onde ha terrenos ndo urbanizados a areas de reabilitagdo e/ou
renovacdo urbana. Uma tipologia semelhante desenvolvida no estado da Florida
(EUA) em 2011, ndo focou apenas na escala e no tamanho do centro de atividades
(regional, comunitario ou bairro), mas, também incluiu outra dimensdo relacionada
aos meios de transporte.

Dittmar e Poticha (2004) combinaram os conceitos de localizacdo geografica e

urbanizacgéo na definicdo das tipologias DOT, que sdo chamadas de;
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centro urbano,

bairro urbano,

centro suburbano,

bairro suburbano,

zona de transito em escala de bairro, e

cidade-dormitorio.

A mesma abordagem foi estabelecida em aplicacdes mais recentes de tipologias

de DOT. Por exemplo, a cidade de Sacramento, nos EUA, definiu as tipologias DOT
como (STEER DAVIES GLEAVE, 2009, apud RODRIGUEZ e TOVAR, 2013):

nucleo ou centro urbano,
centro de emprego,
centro residencial,
centro dormitorio, e

o0 eixo troncal de 6nibus.

A organizacdo Reconnecting America desenvolveu as seguintes tipologias para a

area da Baia de Sdo Francisco, Califérnia (COMISSION METROPOLITANA DE
PLANIFICACION, 2007, apud RODRIGUEZ E TOVAR, 2013):

centro regional,

centro urbano,

centro suburbano,

centro de menor porte da cidade,
bairro urbano,

bairro menor (suburbano), e,

corredor de uso misto

Em Denver, Colorado, o Center for Transit Oriented Development (CTOD,

2008) desenvolveu um guia de planejamento de area em torno de estacGes de

transportes, que incorporou uma tipologia adicional, definido como usos especiais

e/ou distrito de emprego.

Uma abordagem alternativa para identificar tipologias, num momento inicial,

consiste em usar técnicas de agrupamento de dados para examinar os dados e as

evidéncias coletadas em um determinado ambiente urbano. Por exemplo, as tipologias

de desenvolvimento urbano em torno de 25 estagbes de metrd que tiveram
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desenvolvimento integrado em Hong Kong, compostas de cinco tipos (CERVERO y
MURAKAMI, 2008). :

e prédios de escritorios,

e prédios residenciais de grande altura,

e empreendimentos residenciais de grande escala,

e edificios residenciais de uso misto, e

o edificios de grande porte em grande escala.

Em outro estudo, a analise de agrupamento foi utilizada com o objetivo de
desenvolver uma definicdo espacial/funcional das tipologias das areas do ambiente
urbano das estagdes de metrd ligeiro em Phoenix, Arizona (ATKINSON-PALOMBO
e KUBY, 2011). As tipologias identificadas no estudo foram as seguintes:

e centros de emprego,

e areas de uso misto de renda média,

e nos de estacionamento para passageiros frequentes,

e areas com alta densidade populacional ou grande presenca de areas de imoveis
para aluguel,

e ¢ areas com concentracdo de pobreza urbana.

Um conjunto final de tipologias emergentes desenvolvidas pelo DOT representa
0 ambiente urbano construido, introduzindo uma dimensdo de implementacdo ou
desempenho. Essas tipologias sdo geralmente convertidas em uma matriz
bidimensional, onde os tipos de ambiente urbano construido sdo encontrados em um
eixo e as medidas de implementacdo e disponibilidade no outro. Essas tipologias, que
desenvolvidas para Portland, Oregon, Baltimore e Maryland, nos EUA, foram usadas
para orientar os investimentos de capital e promover mudangas nas politicas. Além
disto, foram consideradas, particularmente, Gteis para sensibilizar o publico, em geral,
sobre os beneficios em termos de viagens e deslocamentos que o desenvolvimento
urbano orientado para o transporte publico — DOT pode trazer (DENG y NELSON,
2012 apud EWING e CERVERO, 2010).

O potencial para influenciar na demanda de viagens por meio de mudangas nos
parametros construtivos e ambientais, € o tema de mais de 50 estudos empiricos
recentes (EWING e CERVERO, 2010), que, na sua maioria sdo resumidos. No
trabalho de Ewing e Cervero (2010) as elasticidades da demanda de viagens, no que

diz respeito a densidade, diversidade, desenho urbano e acessibilidade regional, foram
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derivados de estudos selecionados. Esses valores de elasticidade foram considerados
como possivelmente Uteis na previsdo de viagens e planejamento, e foram
incorporados em uma ferramenta de planejamento. H& questionamento, contudo, sobre
a influéncia quanto aos efeitos de ambientes construidos nas principais variaveis de
"eficiéncia” de transporte: frequéncia de viagem, duracdo da viagem, escolha do modo
e medidas compostas da viagem demanda, milhas de transportes (veiculos) viajadas —
VMT- e horas de transportes (veiculos) viajadas - VHT (EWING e CERVERO,
2010).

O trabalho de Ewing e Cervero (2010) faz uma analise do que foi desenvolvido
em diversos estudos. Numa revisdo da literatura generaliza entre os estudos sem
atentar quanto a diferencas reais. Concentra-se em pesquisas recentes por dois
motivos: a maior sofisticacdo metodoldgica e a maior variedade de locais com uso do
solo diversificados, transporte e variacbes de projeto urbano, testadas. Os
comprimentos de viagem sdo, geralmente, mais curtos em locais mais acessiveis, que
tém densidades mais altas ou apresentam usos mistos, 0 que ocorre em casos de
viagens para casa (ou seja, para bairros residenciais) e para o destino final ndo
residencial (os centros de atividades de comércio e servicos) das viagens (EWING e
CERVERO, 2010). A Unica excecdo relatada é de Seattle, Washington, onde as
viagens de trabalho e compras, para destinos com alta densidade de empregos
demoraram mais. Pode ser especulado que os centros de atividades de Seattle geram
trafego com efeito de congestionamento para ter esse efeito (EWING e CERVERO,
2010).

De todas as variaveis de viagem, a escolha do modo é mais afetada pelos
padrdes de uso do solo local. O uso do transporte publico dependeria, principalmente,
das densidades locais e, secundariamente, do grau de diversidade (mistura) do uso do
solo (EWING e CERVERO, 2010). A caminhada dependeria tanto do grau de
diversidade do uso do solo, quanto das densidades locais.

Um ambiente favoravel aos pedestres ndo seria, exatamente, 0 mesmo que um
ambiente favoravel ao transito, ou ao trafego de veiculos motorizados, no que tange a
fluidez. Para os modos de transporte publico e a pé, as densidades nos destinos séo tao
importantes e, possivelmente, mais importantes do que as densidades populacionais
nas origens. Nesse sentido, a preocupacdo da literatura de DOT, com residéncias,
densidade e o desenho urbano no entorno, poderiam ter equivocos. Uma questdo ndo

resolvida é se o impacto da densidade nas viagens padrdes é devido a propria
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densidade ou outras variaveis com as quais a densidades tem interface, como:
localizagdo numa centralidade e indicadores de qualidade do servigo de transporte
(EWING e CERVERO, 2010).

As redes de ruas sao caracterizadas pela conectividade das rotas, tamanhos das
quadras, continuidade da calcada e muitos outros recursos. Como podem afetar os
tempos de viagem por diferentes modos, eles tém o potencial de afetar as decisdes de
viagem. Na verdade, a partir de simulacdo, estudos, viagens e trafego parecem ser téo
sensiveis a rede de ruas nos projetos, quanto aos padrées de uso do solo. Redes de ruas
em forma de grade melhoram o acesso a pé e de transporte publico, proporcionam
menores distancias, oferecendo rotas, relativamente, diretas e alternativas para viajar
ao longo das vias de alto volume de trafego e alta velocidade, com rotas paralelas

disponiveis em uma grade, como na figura a seguir (EWING e CERVERO, 2010)).

Figura 06 - Representacdo da malha viéria e sua relacdo com a conectividade

@

FIGURE 9 Half-mile walking distance contours for commercial centers (1 mi = 1.61 km). At comparable densities, (a) a grid network places
more households within a half-mile walking distance of a commercial center than (b) a curvilinear network does, but it also improves
automobile accessibility (26).

Fonte: EWING e CERVERO, 2010

Ao mesmo tempo, redes de ruas em forma de grade pode melhorar o acesso de
automoveis, dispersando o trafego de veiculos e fornecendo mdltiplas rotas para
qualquer destino sendo necessario pensar em medidas de moderacdo de trafego em
algumas vias para a seguranca viaria, especialmente dos pedestres. Assim, a priori, é
dificil dizer quais modos ganham vantagem relativa a medida que as redes se tornam

mais em grade, quanto mais para prever 0s impactos que isso pode ter sobre decisdes
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de viagem. O impacto da densidade em si pode ser limitado a qualquer desutilidade
atribuida & propriedade de automoOveis em altas densidades por causa do
congestionamento e estacionamento limitado (EWING e CERVERO, 2010).

Varios estudos trazem relacdes significativas entre viagens e projeto de rede de
transporte. No estudo de Cervero e Kockelman, o VMT para viagens fora do trabalho
foi relacionado com a proporcdo de intersecdes de quatro vias dentro de bairros e a
proporcdo de blocos com formas quadrilaterais. Os estudos apontam para diregdes
opostas. No estudo de Kitamura, a frequéncia de viagens de bicicleta e a pé estdo
relacionadas a presenca de calcadas em uma vizinhanca (EWING e CERVERO,
2010).

O campo do Desenho Urbano lida com o carater do espaco entre edificios e a
morfologia urbana. A escala do Desenho Urbano € pequena e a orientacdo € estética.
As secdes anteriores trataram de grande escala, orientada, funcionalmente, a aspectos
do ambiente construido. Esta parte trataria de aspectos construtivos, orientacdo,
paisagismo, amenidades para pedestres e outros micro recursos (EWING e
CERVERO, 2010). Uma caracteristica, particularmente, importante do projeto urbano
é o0 estacionamento - em termos de abastecimento e localizacdo em relacdo a ruas e
edificios. As extensdes de estacionamentos encontradas em suburbios e muitas
cidades criam espacos mondtonos e desloca usos ativos do solo. Quando colocado
entre edificios e a rua, estacionamentos criam problemas de acesso para pedestres e
usuarios de transporte publico e tornar o ambiente da calcada menos convidativo,
reduzindo a interagcdo humana, vigilancia natural e abrigo do sol e da chuva (EWING e
CERVERO, 2010).

O Desenho Urbano em um local de trabalho, shopping center ou outro destino,
provavelmente, teria apenas um impacto marginal nas viagens principais (por
exemplo, como chegar a um destino especifico). O impacto considerado mais
importante seria em viagens secundarias, ou seja, viagens dentro de um centro de
atividades, realizadas a pé ou de carro. Tais viagens secundarias podem nem mesmo
ser registradas por muitos participantes em pesquisas de diario de viagem. Assim,
estudos de viagens, que dependem de viagens didrias (maioria dos estudos),
provavelmente, por vezes subestimam a importancia do Desenho Urbano (EWING e
CERVERO, 2010).
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2.3.1 Financiamento do transporte publico urbano a partir dos instrumentos
urbanisticos para recuperacdo de mais valia

Através da aplicacdo de principios DOT em acles estratégias, tende-se a
alavancar o desenvolvimento econémico de um bairro ou regido, como também
valorizar os imoOveis no entorno das estacbes, sendo necessario adotar politicas
urbanas para regular a funcéo social da propriedade urbana, através dos instrumentos
urbanisticos, previstos no plano diretor de desenvolvimento urbano e lei de
ordenamento do uso e ocupacao do solo (importantes instrumentos urbanisticos para
planejamento e regulacdo urbana) (POTICHA e AMERICA, 2013).

Os sistemas de transportes devem ter previstos, teoricamente, programas de
tarifacdo e de financiamento, restricdes orcamentérias, estratégias operacionais, e
regulamentacfes. Na sua implantacdo deveriam ser considerados fatores técnicos e
também politico-institucionais. Cada sistema deve conter varias alternativas que
reflitam as estratégias de financiamento, orcamento e de operacdo. As fontes podem
ser pensadas, determinando as suas atratividades e aceitabilidade. Podem haver
diversas fontes: governo federal, governo estadual, governo municipal, organizagdes
de apoio ao desenvolvimento, tarifas e taxas cobradas dos usuérios, setor privado,
empréstimo externo, etc. (KAWAMOTTO, 2015).

Segundo Kawamoto (2015, p.21) numa analise financeira de um sistema de
transportes se considera :

(1) determinar as fontes de financiamento publico;

(2) identificar e analisar, para cada modo em operacéo, os impactos de cada
opc&o de financiamento sobre 0s usuarios e ndo Usuarios;

(3) determinar a quantia e a forma de subsidio cruzado (p.e., um modo
subsidiando outro, ou uma classe de usuarios subsidiando outra classe), e
examinar as contradi¢@es sobre os efeitos distributivos.

O financiamento de estratégias e acdes a partir deste conceito seriam prioritarias
e arecuperacdo de mais valia urbana a partir dos instrumentos urbanisticos de politica
urbana, seria um caminho para a promocao da fungéo social da cidade (CAMPOS
FILHO, 2004; SMOLKA e AMBORSKI, 2000).

Sé&o apontados instrumentos como solugdes que podem ser aplicadas, explorando
0 que se chama de sinergia entre a captura de valor e 0 DOT (SUZUKI, et al., 2014), a
Captura de Valor ou Captura de Mais-Valia do inglés Land Value Capture (LVC), que
também foi definido por Smolka e Amborski (2000) como a captura de incrementos de

valor da terra por meio de impostos convencionais, contribuicdes fiscais e
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instrumentos regulatérios de politica urbana. O LVC — Land Value Capture - €
definido por Suzuki e Murakami (2015) como um método pelo qual os governos
provocam um aumento no valor da terra por meio de decisdes regulamentares, por
exemplo, mudanca de uso do solo (SMOLKA e AMBORSKI, 2000).

A captura de mais-valias se refere ao processo pelo qual o todo ou uma
parte dos incrementos de valor da terra, atribuidos ao “esforgo da
comunidade”, sdo recuperados pelo setor publico, seja pela sua conversao
em receitas publicas através de impostos, contribuicdes, exacdes e outros
meios fiscais, ou mais diretamente em melhorias locais para o beneficio da
comunidade.

Os autores relacionam tais instrumentos como de grande relevancia na
continuidade e viabilidade dos projetos DOT, pois sdo capazes de ser utilizados na
aplicacdo em investimentos nos sistemas de transporte publico de alta capacidade e em
infraestrutura urbana, além de conter a especulacdo imobiliaria, promovendo a
equidade traduzida em habitacbes economicamente mais acessiveis, reduzindo assim,
o deslocamento de pessoas para areas distantes e a gentrificacdo. Esses instrumentos
sdo traduzidos em impostos convencionais, contribuicdes fiscais e instrumentos
regulatérios de politica urbana, ou seja, instrumentos de desenvolvimento baseada na
captura de valor, direitos de desenvolvimento, solo criado, etc. 1sso da as agéncias de
transporte o poder de aumentar o valor do solo de forma sustentavel e igualitaria,
convergindo os investimentos para o sistema como um todo.

Dentre os beneficios pode-se citar maior potencial para financiar o transporte,
gerar receitas acessorias e indiretas como incentivo a atividade comercial, como
criacdo de lojas de varejo e aumentar a receita em longo prazo com o incremento de
demanda. Em relacdo aos fatores criticos para o sucesso desses instrumentos em paises
em desenvolvimento, citam-se decisdes politicas, medidas de implantacdo, ou seja, 0
planejamento inicial, e financiamento do DOT.

Suzuki et. al. (2015) relacionam a evolugdo do DOT, desenvolvidos,
primordialmente, nos EUA, Europa e Asia, a um misto de projetos de investimentos
em transporte metro ferroviario com projetos de regeneracdo urbana, bem como
medidas para conter o uso dos automdveis. Acrescentam dizendo que sdo poucas as
cidades, mesmo no contexto mundial, que se mobilizaram de forma eficaz para criar
fundos por meio de captura de valor do solo para aumentar os investimentos, tanto no

desenvolvimento de seus sistemas de transporte, bem como no desenvolvimento de
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um sistema urbano considerado mais ‘“sustentavel”, explorando a sinergia entre a
captura de valor e 0o DOT.

De acordo com Pefalosa (2013), em relacdo ao planejamento, a gestdo dos
transportes difere de outros problemas de desenvolvimento que as cidades enfrentam.
Enquanto o acesso ao saneamento basico e o nivel de educacdo, melhoraram com o
crescimento econdmico e desenvolvimento social, o transporte, por outro lado, é ainda
mais demandado. Logo, a preocupagdo com o planejamento adequado € maior
também.

No Brasil, o transporte publico, principalmente, o transporte por dnibus urbano,
tem o financiamento de sua operacdo realizado, principalmente, pelas receitas
arrecadadas mediante o pagamento das tarifas pelos usuarios dos servigos. Vale
destacar que existem gratuidades (idosos, pessoas com deficiéncia, etc.) e subsidios.
Ha contudo, alguns casos de recursos extra-tarifarios que o financiam, como
contraprestacdes em PPPs, como ocorrem em projetos de transporte de massa (no caso
dos sistemas de metr6 de Sdo Paulo, de Salvador, Rio de Janeiro, por exemplo) no
Brasil, e nos paises europeus e da América do Norte, onde 0s sistemas de transporte
recebem recursos diretamente dos governos (seja em Vvarios niveis) oriundos, ou nao,
de impostos especificos (IPEA, 2013; ADF, 2014). Com isto investe-se na melhoria da
qualidade, eficiéncia do sistema e redugéo da tarifa (IPEA, 2013; ADF, 2014). Uma
das distorcdes do modelo de financiamento transporte publico tendo por base,
exclusivamente, ou predominantemente, nas tarifas. Ao mesmo tempo, uma queda na
demanda de passageiros em sistemas de transportes ocorre num ciclo vicioso. Isto
ocorre devido a uma série de fatores, dentre eles, o valor da tarifa (passagem), que
sofre aumento periddico, nem sempre acompanhada de melhoria da eficiéncia e da
qualidade. Vale ressaltar no Brasil tem sido verificada a perda de demanda de
passageiros no transporte publico (IPEA,2013;VASCONCELLOS, 2013) com vem
ocorrendo dsde a década passada, acompanhada de um processo de aumento do uso do
transporte individual motorizado, e ainda a utilizagdo de outras formas de
deslocamento, seja através do transporte ativo e uso de transporte por aplicativo.
Entdo, o valor da tarifa tende a se tornar cada vez mais alto, para compensar a
diminuicdo do numero de tarifas pagas. Deste modo se forma o tel circulo vicioso,
diante de uma dependéncia que existe por parte da populacdo de menor renda, e que
apresenta baixa capacidade de pagamento da tarifa (VASCONCELLOS, 2001; IPEA,
2013).
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Ha formas de subsidiar o transporte publico para a populacdo como o vale
transporte, meia passagem estudantil, etc., que sdo beneficios de grande importancia,
diante do comprometimento da renda de parte de menor renda da populagdo com o
transporte pablico (VASCONCELLOS, 2001). Contudo, subsidios aos operadores
permitem a diminuicdo do nivel geral das tarifas, sendo importante a associacdo de
tais subsidios com critérios de eficiéncia operacional e formas diversas de regulacdo
do sistema de transporte, de forma que ocorra um desestimulo, ou decréscimo dos
custos operacionais com uma boa qualidade dos servicos. Seria um sistema de
transportes com eficiéncia econdmica e qualidade para quem utiliza. No caso dos
subsidios diretos aos usuarios, estes teriam um foco de assegurar a mobilidade para
grupos que apresentam alguma vulnerabilidade socioecondmica (estudantes,
trabalhadores informais de baixa renda, pessoas desempregadas, etc.), que aumentaria
sua acessibilidade ao sistema de transportes (IPEA, 2013; VASCONCELLOS, 2001).
Outra questdo é que os subsidios reduziriam uma distorcdo no financiamento
exclusivo através da tarifa (subsidio cruzado entre passageiros), pois quem paga a
tarifa acaba por ser sobretaxado ao custear no pagamento da tarifa, as gratuidades
existentes (idosos, estudantes, etc.), sendo tarifa a principal fonte de financiamento do
sistema. Vale destacar que pessoas de menor renda, que diariamente pagam a tarifa,
que sdo aqueles mais propensos ao uso do transporte publico, acabam por arcar com as
gratuidades concedidas, que seriam em torno de 20% atualmente (IPEA, 2013). Outra
questdo é a questdo de existéncia de linhas deficitarias e linhas superavitarias nos
sistemas de transportes, havendo muitas vezes a necessidade de compensacéo tarifaria
(IPEA, 2013). Receitas extra tarifarias e subsidios aos usuarios de linhas e/ou linhas
que apresentam custos elevados em funcdo das maiores distancias, muitas vezes se
fazem necessarios. Existem sistemas de financiamento do transporte publico, com
subsidio, em varios paises, que, geralmente, cobre entre 40% e 50% dos custos do
sistema de transporte publico (EMTA BAROMETER, 2011, apud IPEA 2013). Outras
fontes de financiamento existem, por exemplo (IPEA, 2013; ADF, 2014):

- Expanséo da cobranca de estacionamento em areas publicas centrais e implantacéo

de taxas cujos recursos sejam destinados a fundos especificos;
- Pedagios urbanos aos automoveis em algumas vias ou areas da cidade;

- Expansédo da cobranca de estacionamento em areas publicas centrais e implantacéo

de taxas cujos recursos sejam destinados a fundos especificos;
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- Criacdo ou elevacdo de IPTU - Imposto Predial Territorial Urbano, sobre vagas de
veiculos privados ou cobranca de taxa sobre vagas de estacionamento de grandes

polos geradores de trafego.

- Utilizar parcela da arrecadagdo dos tributos incidentes sobre a producdo,

comercializacdo e propriedade dos veiculos individuais, e destina-la ao financiamento

- Tributo com base na folha de pagamento de empresas comerciais, industriais e de

Servigos;

- Captura de parte da valorizacdo imobiliaria (recuperacdo de mais valia fundiaria
urbana), por meio de instrumentos para este fim. (Ex: IPTU progressivo, Contribuicdo
de Melhoria...).

E necessario, muitas vezes, ofertar ou melhorar a infraestrutura adequada, para
densidades mais altas, o que pode incluir construir ou modernizar o transporte
(infraestrutura e servigos de transportes). Exemplo que pode ser citado, é o da cidade
de Bogot4, na Colémbia, no que ao aumento da capacidade de transportar passageiros
para centralidades. L4, no projeto Transmilémio, uma visdo de Desenvolvimento
Orientado pelo Transporte foi aplicada neste sentido (CERVERO, 2010). Assim a
demanda de passageiros pode ser potencializada e aumenta-se a eficiéncia do sistema
de transportes. A verticalizacdo dos espagos urbanos das cidades e seu adensamento,
de acordo com a capacidade de suporte de cada area da cidade, ao invés da expansao
horizontal e rarefeita, pode ser uma diretriz para enfrentar o espraiamento urbano e a
ocupacdo horizontal e rarefeita, que favorece a deslocamentos através do automovel.
Contudo, ha de se planejar densidades adequadas a infraestrutura urbana e orientadas
para o uso do transporte publico, que podem criar cidades mais compactas e eficientes
sob o aspecto do consumo de energia e qualidade ambiental urbana (CERVERO,
2010; CAMPOS FILHO, 2003).

Porém, ha necessidade de financiamento para tais investimentos. (SUZUKI,
CERVERO e KANAKO, 2014). Para tal, recuperagéo ou captacdo de mais valias pode
se constituir num instrumento para gerar novos recursos a serem investidos neste
sistema de transportes, seja através da propriedade da terra ou sobre potenciais
construtivos, etc. Ha experiéncias, como ocorridas em cidades de Hong Kong e do
Japdo, que demonstram exemplos de como impostos sobre melhorias urbanas podem
ser investidos no sistema de transportes (SUZUKI, CERVERO e KANAKO, 2014).
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Contudo, hd uma reflexdo critica sobre a gestdo destes instrumentos, voltados ao
desenvolvimento imobiliario urbano e integrado com o setor de planejamento gestdo
do sistema de transportes, com experiéncia sobre a visdo empresarial da urbanizagéo.
Tal planejamento seria capaz de induzir a demandas para o transporte publico, como
também, reduzir a necessidade de viagens longas, aumentar densidades de ocupacao
urbana e desenvolvimento de atividades em determinada area da cidade, contemplando
a visdo de desenvolvimento urbano orientado para o transporte publico (CAMPOS
FILHO, 2003; SUZUKI, CERVERO e KANAKO, 2014).

Hé& ai uma questdo que seria de aplicacdo desta recuperacdo de mais valia urbana
e a falta de transparéncia do registro de propriedades e procedimentos de aquisi¢éo e
comercializacdo de imdveis, que € um elemento chave para basear os planos de
financiamento, com base em recuperacao de mais valia urbana (SUZUKI, CERVERO
e KANAKO, 2014). Vale dizer que, de acordo com Smolka (2014) que héa indicadores
de desempenho de receitas auferidas por investimentos privados gerados pela
recuperacdo de mais valias fundiarias. Contudo, seria necessario maior transparéncia
das transa¢fes no mercado de terras, 0 que varia entre cidades quando se compara
aquelas que aplicam o mesmo instrumento (SMOLKA, 2014).Considera que as
receitas obtidas ainda s&o baixas na maioria dos casos, com nos casos das aplicagdes
da contribuicdo de melhoria em Bogota e os CEPACs de Séo Paulo que possibilitaram
a geracdo de mais de um bilhdo de doélares em recursos financeiros para essas cidades
(SMOLKA, 2014).

As regulamentacdes dos instrumentos urbanisticos e fiscais e o financiamento de
capital para empreendimentos poderiam estimular os investimentos do setor privado
em negocios em diversas atividades, incluindo a habitacdo, no caso de promover,
conjuntamente transformacdes urbanas. Resultaria no crescimento dos "aluguéis de
terras”, ou aumento do valor da terra em locais designados, que sdo o entorno das
areas que tiveram melhoria na infraestrutura de transporte (entorno das estacdes de
transporte de massa) (GIHIRING, 2009). Esses aumentos de valor se dariam
independente de investimentos de capital na construcdo, ou de melhorias que
proprietarios individuais podem empreender, mas sim diante dos investimentos em
infraestrutura realizados pelo poder plblico. E considerado que exista uma melhor
utilizacdo da infraestrutura, de forma mais eficiente. O aluguel da terra ai foi a mais-

valia e o produto da localizacdo privilegiada, diante das vantagens quanto a
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acessibilidade ao sistema de transportes, amenidades naturais, e capital privado

investido nas proximidades das areas estudadas (GIHIRING, 2009).

Gihiring (2009) destaca a importancia de propostas de redefinicdo dos
pardmetros urbanisticos aplicados mediante o zoneamento de uso e ocupagéo do solo,
especialmente, no entorno das estacdes, para favorecer ao adensamento, ao uso misto e
ocupacdo do solo de modo compacto. Mas, ndo seria apenas esta definicdo de
diretrizes, capaz de trazer mudancas, mas sim definir os instrumentos fiscais. Seria
necessario trazer estimulo ao setor privado, tanto nos setores da habitacdo, como de
comércio e servicos. Pode haver situacfes de desapropriacdes, para oferta de

habitacdes com preco abaixo de mercado com habitacdo de interesse social.

A taxacdo de mais valia provocaria, entretanto, consequéncias na economia de
diferentes formas, pois, geralmente ha tributos cobrados de diferentes formas (maior
ou menor) de acordo com o tipo de atividade. Tende-se a cobrar mais alto de
atividades poluentes, ou que possam gerar algum impacto negativo, e incentivar
atividades menos poluentes e que gerem emprego e renda (GIHIRING, 2009). Pode
ocorrer no caso da habitacdo, do sistema tributario desestimular os investimentos
privados, em areas onde os valores da propriedade estdo subindo, pois os tributos
poderiam se elevar muito. Neste caso, ha um incentivo para o monopolio e
especulacdo sobre a terra, mantendo-se a propriedade sem melhora-la ou vendé-la,
com ganhos de mais valia ao passo que os precos das terras subiriam (GIHIRING,
2009).

A captura de mais valia se refere ao processo pelo qual o todo, ou uma parte
dos incrementos de valor da terra, atribuidos ao “esforco da comunidade”
(investimentos de recursos publicos em melhoria de infraestrutura urbana), séo
recuperados pelo setor publico, seja pela sua conversdo em receitas publicas através de
impostos, contribuicdes, taxacdes e outros meios fiscais, ou mais diretamente em
melhorias locais para o beneficio da comunidade, da coletividade (SMOLKA e
AMBORSKI, 2000).

Os instrumentos para captura de mais valia fundiaria urbana sdo considerados de
grande relevancia na continuidade e viabilidade dos projetos DOT, uma vez que
podem ser utilizadas na aplicacdo em investimentos nos sistemas de transporte publico

de alta capacidade e em infraestrutura urbana, além de conter a especulacéo
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imobiliaria, promovendo a equidade traduzida em habitacbes economicamente mais
acessiveis, aliviando o deslocamento e a gentrificacdo. Sobre a gentrificagdo, Basilio
(2013) considera como um processo onde, um dado grupo social, ou agente, com
maior poder aquisitivo passa a investir em uma determinada area, gerando,
gradualmente, um aumento no valor dos imdveis. Tal situacdo, com o tempo impediria
que o grupo social com menos recursos, ali permanecesse. Dai entdo, este grupo
social, com menos recursos, de menor renda, acabam migrando para outras areas,
menos valorizadas, renunciando ao espaco onde estavam alocados (BASIL10, 2013).

Sobre os instrumentos, eles seriam traduzidos em impostos convencionais,
contribuicdes fiscais e instrumentos regulatdrios da politica urbana (ou instrumentos
urbanisticos), ora chamados de “instrumentos de desenvolvimento”, baseados na
captura de valor, direitos de desenvolvimento, solo criado, etc. 1sso da as agéncias de
transporte e 6rgdo gestores do desenvolvimento urbano (planejamento e gestdo do uso
e ocupacao do solo) o poder de aumentar o valor do solo de forma sustentavel e
igualitaria, convergindo os recursos oriundos dos tributos para investimento no
sistema de transportes como um todo e também na infraestrutura urbana
(requalificacao urbana).

Programas de desenvolvimento de projetos conjuntos, que apoiam DOT,
incluem zoneamento permissivo, melhorias nas ruas e projetos de melhoria de espagos
publicos como pracas e de espacos mais acessiveis aos pedestres (GIHIRING, 2009).
A maior parte do uso da terra e impactos no valor imobiliario ocorre dentro 0,4 a 0,5
km de distdncia das estacBes, onde os aluguéis de escritérios tendem a aumentar,
assim como os precos das moradias (GIHIRING, 2009).

Gihiring (2009) traz exemplos de aplicacdo do LVT — Land Value Taxation
(taxacdo de valor do solo), que seria um tributo, adotado de maneira uniforme, numa
area, ou regido, sem que se possa encarecer, e haveria restricdo ao aumento do preco
da terra. Seria um tributo neutro em receita e ndo resultaria em perda de receitas
(GIHIRING, 2009). A taxa de divisdo adotada para este modelo é de 95% de LVT, ou
seja, 95% da aliquota total séo aplicados na avaliagdo da terra e 5% para a avaliacdo
de melhoria. A proporgdo agregada de valor terra-total (0,42) determina o ponto em

gue ocorre a mudanga de imposto na mudanca para um sistema de aliquota diferencial.

S&o quatro os principais instrumentos utilizados nos EUA (GIHIRING, 2009, p.
07):
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- Avaliacdo especial (Special Assessment) - um imposto cobrado
sobre as parcelas identificadas como recebedoras de um direto e Unico
beneficio em decorréncia de um projeto pablico. O mais comum entre eles
é um Distrito Local de Melhoria (LID), usado para financiar melhorias de
capital em transporte a infraestrutura. O projeto South Lake Union Streetcar
de 2 quilébmetros em Seattle, EUA, envolveu um LID que arrecadou US$
25 milhdes, metade do custo total de capital da linha de bonde. Nesse caso,
o valor pago por cada parcela foi determinado por acordo entre os 750
proprietarios iméveis e a cidade, e aprovado por margem superior a
aliquota de 60% exigida por lei (GIHIRING, 2009).

- Financiamento de Incremento de Impostos (TIF) - dispositivo
especial em lei estadual que permite o desvio do incremento do imposto
sobre a propriedade diante do aumento nos valores das propriedades ao
longo de um ano-base. O valor arrecadado vai para um fundo usado para
pagar titulos de capital para melhorias publicas dentro de um distrito TIF.
Esse método evoluiu, principalmente, como uma compensagdo para a
reducéo de verbas federais para projetos urbanos renovacéo, e, geralmente,
envolve projetos de revitalizacdo urbana (ou requalificacdo urbana) mais
amplos em escopo do que melhorias no sistema de transportes. A
legislatura do estado de Washington aprovou uma forma limitada de TIF,
mas as proibi¢des constitucionais contra o empréstimo de crédito do estado
e 0 uso de crédito do estado parcela da receita do imposto sobre a
propriedade seriam desvio da finalidade do TIF, o que enfraqueceu muito a
forca desta ferramenta de financiamento. Esta autorizado em 47 estados e
era amplamente utilizado no Oregon.

- Desenvolvimento Conjunto - um acordo cooperativo entre uma
agéncia publica e privada desenvolvedores / proprietarios para construir
projetos de desenvolvimento de uso misto, geralmente, em grande escala
em terras que foram compradas por uma agéncia de transporte
governamental. Em Washington, D.C. e Califérnia, houve uso extensivo de
tais parcerias para construir bairros nas areas adjacentes das estacfes metro-
ferroviario.

- Taxas de impacto do desenvolvedor - uma taxa avaliada em um
novo projeto dentro de uma jurisdi¢do, usada para custear a extensdo dos
servicos publicos aos locais de projeto. Isso reflete uma acdo politica pela
qual os governos locais cada vez mais procuram o0s desenvolvedores
/empreendedores para arcar com parte dos custos de desenvolvimento -
tanto diretos quanto indiretos. No entanto, os beneficios recebidos ndo séo
sempre facilmente determinados.

Para colocar isso em sua perspectiva mais ampla, a presenca de transporte de
massa, geralmente, aumenta valores imobiliarios. Por exemplo, a Metalitz estima que
0 transporte ferroviario e estacGes operadas pela CTA e Metra de Chicago, nos EUA,
atualmente, geram incrementos de valor de terra de US$ 1,6 bilhdo, anualmente
(GIHIRING, 2009).

O Center for TOD em Berkeley, Califérnia, identificou varias formas de
localizagdo da estacdo, acessibilidade de transporte e amenidades associadas que

podem beneficiar proprietarios de terras (GIHIRING, 2009):

« O transporte publico pode ser um fator positivo quanto a comercializacdo de novas

unidades residenciais, escritdrios e espacos de varejo, resultando em maiores lucros.
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« Paradas de transporte publico podem abrir novos espagos valiosos para

desenvolvimento de projetos.

« A proximidade de paradas de transporte publico pode levar a parametros urbanistico-
construtivos mais permissivos no zoneamento e ao desenvolvimento de alta densidade.

Se todas essas vantagens, de fato, valem para os proprietarios de terras de areas
do entorno de estacbes de transporte, questiona-se qual seria o meétodo mais
apropriado para avaliar seu valor (GIHIRING, 2009). Muitas vezes, as melhorias de
transporte assumem uma configuragcdo de forma linear, associada a uma faixa de
dominio publico. Com as LIDs, foi adotada uma pratica para avaliar propriedades
adjacentes tendo como base o valor monetario por “metro” de frente de lote para
financiar (GIHIRING, 2009).

Segundo Gihiring (2009) estratégias de DOT podem:

1) exigir precos de venda e aluguéis mais altos, tornando a construcdo de maior
densidade mais viaveis financeiramente. Por exemplo, nas propriedades dentro de 02
quarteirdes de Portland, a linha de bonde realizou 75 a 90% do FAR — Fundo de
Arrendamento Residencial, permitido sob o codigo de zoneamento, em comparacao
com o desenvolvimento em 43% do potencial FAR para propriedades localizadas a
mais de trés quarteirdes de distancia.

2) incentivar as cidades a apoiar novas infraestruturas e instalagcdes publicas e,

possivelmente, fornecer subsidios para o desenvolvimento.

A cidade de Seattle teria rejeitado ambas as op¢Oes para o projeto SLU Streetcar
em favor de um método de avaliacdo de beneficios especiais. Os beneficios diretos
totais foram calculados em US$ 69.358.310,00, consistindo no aumento mensuravel
no valor de mercado da propriedade atribuivel ao projeto de transporte (a diferenca de
valor “com”, apds a melhoria, €, “sem”, antes da melhoria. Por meio de negociacéo, 0s
proprietarios privados concordaram com avaliacdo em 38% do beneficio direto total,
rendendo US$ 25,7 milhdes, ou 52% do total custo do projeto (GIHIRING, 2009).

Proprietérios de terras adjacentes a proposta da estacdo New York & Florida
Avenues Metrorail em D.C. alegaram que, sem uma clausula de compensagédo, 0
pagamento de impostos de propriedade mais elevados para ajudar a financiar a estacéo

o0s obrigaria a pagar duas vezes. Mas, na verdade, a taxa adicional de 2,05% sobre 0s
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valores elevados da terra capturados, eram menos de um terco da terra nos locais
circunscritos pelo distrito, conforme Avaliacdo de Beneficios do Metr6. Uma medida
da equidade fiscal € a capacidade de pagamento. Outra medida é o pagamento
proporcional a beneficios recebidos. Aqueles que se beneficiam de a¢bes do governo
podem esperar retornar uma proporcao justa do ganho gerado pela comunidade. (algo
como contribuigdo de melhorias) (GIHIRING, 2009).

O método proposto no estudo de Gihiring (2009) n&o se baseia em avaliacdes no
valor total anual da terra (como faz o imposto geral sobre a propriedade), mas sim
sobre a variacdo do valor dos terrenos, de ano para ano. Este coincide com o aluguel
da terra, ou ganho econdmico anual ndo obtido (GIHIRING, 2009).

Os titulos de alocacdo de impostos sdo emitidos apds o inicio da construcdo das
benfeitorias publicas. O termo "geotitulo” pode ser usado para distinguir a captura de
valor da terra (aluguel ou venda) como um titulo (mecanismo de financiamento) de
outros mecanismos de tributacdo que incluem o componente de construcdo de valor
avaliado. Quanto do valor do solo (do terreno) é capturado de propriedades, dentro de
um distrito de beneficio, € uma questdo de julgamento politico. A abordagem mais
radical seria definir uma taxa de imposto sobre ganhos de valor do solo, alta o
suficiente para capturar o ganho anual total previsto em valores do solo. Uma
abordagem alternativa é definir a taxa suficiente para capturar apenas o aumento
incremental nos valores do solo, além dos niveis de crescimento que tenham ocorrido
sem as melhorias publicas (GIHIRING, 2009).

A primeira etapa, na simulacdo dos efeitos da captura de valor, € projetar o
crescimento do valor da terra dentro de um espaco de abrangéncia do DOT, que
beneficia dada area, durante um periodo de tempo, durante o qual muito do esperado
quanto a requalificacéo esta concluido (GIHIRING, 2009). Séo citados exemplos. Um
estudo independente da extensdo da Linha Jubileu, de Londres, estimou um aumento
nos valores de terras do entorno das estacGes de transporte de massa de £ 13 bilhdes,
valendo cerca de £ 1,3 bilhdo em aluguel anual de terras. Uma taxa de recaptura de
25% teria financiado todo o custo do projeto ao longo de um periodo de 20 anos.
Talvez este exemplo ndo seja 0 melhor, comparavel para o caso de Seattle. Poucos
estudos teriam sido registrados com dados Uteis para projetar cotagdes do crescimento
do valor da terra. Um projeto que fornece esse tipo de dados é encontrado em

Vancouver, B.C. No periodo de 10 anos ap0s a conclusdo da Linha Expo em 1986,
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precos de terrenos vazios, dentro de 500m das estacGes aumentou 251%. Isso funciona
para um aumento médio anual de 13,4%, uma taxa que pode ser, razoavelmente,

replicada no projeto LINK de Seattle para o sistema ferroviério.

Para a simulacdo da area da estacdo Capitol Hill, um cenério de crescimento
rapido (modelagem do crescimento no valor da terra, apds a designacédo da localizacéo
da estacdo) assume um crescimento anual avaliado em 13,4%. Isso se compara a uma
taxa historica de crescimento médio anual de 10,4%, encontrada em propriedades
representativas no distrito comercial de Broadway-John, desde 1996. Neste caso, 0s
dois cenarios de crescimento embutidos no modelo de simulacéo (taxa rapida e taxa de
tendéncia), foram projetadas a partir do ano base de 1996. O modelo é desenhado para
simular um periodo de crescimento de 15 anos durante o qual os valores da terra
devem aumentar, e durante o qual uma parte do aluguel anual da terra é capturada e

alocada a uma divida do fundo de aposentadoria para financiamento de titulos.

Novamente, como no modelo LVT anterior, das propriedades da area da estacdo
458 sdo classificadas em subconjuntos recuperaveis € nao recuperaveis,
correspondentes aos do ano de 1996, status de utilizacdo (subutilizado e totalmente
utilizado). Os critérios usados para indicar status subutilizado é uma alta proporcao do
valor da terra para o valor total (taxa LVT) e menor que a relacdo média da area do
piso (FAR). Uma razdo LVT, de 0,66, onde mais da metade do valor total de um local
esteja no terreno, € usado como um ponto de inflexdo para indicar que uma parcela é
provavel de passar por projeto de redesenvolvimento. Esta medida é compativel com
uma regra geral observada em Portland, que quando a habitacdo e os aluguéis de
varejo suportam valores de terra na faixa de US$ 15 a US$ 40 por m?, ou mais, 0S
desenvolvedores tém uma motivacao financeira para construir propostas de transporte
publico associadas a densidade de ocupacdo do solo (GIHIRING, 2009). Este modelo
pressupde que as parcelas serdo reconstruidas dentro do periodo do projeto, de 15

anos.

Num estudo de Holtzclaw (1994) apud Mello (2015) é exposto, que um estudo
realizado para S&o Francisco-EUA, demonstrou que, quando havia diminuicdo nas
densidades residenciais, populacionais, comerciais, e de transportes publico, havia
aumento na a taxa de propriedades de veiculos, assim como o Vehicle Miles Traveled

per capita (VMT). Com o dobro da densidade residencial ou populacional, o VMT per
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capita reduziu de 20 a 30%, resultado da migracdo das viagens por automovel para o
ndo motorizado (ou transporte ativo), devido a melhoria ou adequagdo do sistema
viario aos deslocamentos a pé em pequenas distancias.

Suzuki et. al. (2015) relacionam a evolucdo dos conceitos DOT, desenvolvidos,
primordialmente, nos EUA, Europa e Asia, a um misto de projetos de investimentos
em transporte metro ferroviario com projetos de requalificacdo ou regeneracdo urbana,
bem como medidas para conter o uso dos automoveis. Seria, contudo um conceito
ainda em construcdo e, também, em difusdo, com poucas cidades desenvolvendo estes
principios DOT, mesmo no contexto mundial. Esta difusdo dos principios DOT seria
eficaz para criar fundos por meio de captura de valor (de mais valia) do solo para
aumentar os investimentos, tanto no desenvolvimento de seus sistemas de transporte,
bem como no desenvolvimento de um sistema urbano mais sustentavel (ou Urbanismo
Sustentavel), explorando a sinergia entre a captura de valor e o DOT.

Consideragdes sobre o DOT, instrumentos urbanisticos e/ou fiscais: O DOT -
Desenvolvimento Urbano Orientado para os Transportes € uma abordagem de
planejamento do ordenamento do uso e ocupacdo do solo, que se baseia na
reorientacdo do planejamento urbano e de politicas urbanas, estratégias e projetos de
desenho urbano a favor da “mobilidade urbana sustentavel”. Tal abordagem, ou visao
de planejamento, tem atributos, como ocupacdo mais densa e diversificada, em
corredores de transporte de média e alta capacidade, com bairros compactos e de alta
densidade, diversidade de usos e servicos e espacos publicos de interacdo social. O
objetivo seria de promover um melhor acesso a cidade, com habitaces de qualidade,
condicdes de mobilidade seguras, com baixa pegada de carbono, satisfazendo as
necessidades basicas de deslocamento e a possibilidade de realizacdo de atividades por
pessoas, com maior eficiéncia. Neste sentido, transporte publico coletivo teria um
papel de elemento estrutural de um territorio, sob o prisma da mobilidade urbana
sustentavel. Ha diversos tipos de instrumentos, historicamente, utilizados e que podem
trazer contribuicdes, quanto & captura de mais valia, aplicando-se também ao
financiamento do sistema de transportes, aumento da demanda e requalificagdo

urbana, em cada realidade local.
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2.4 INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA E INSTRUMENTOS FISCAIS APLICADOS NA
RECUPERAGAO DE MAIS VALIA FUNDIARIA URBANA

Nesta parte do trabalho sdo abordados os instrumentos da politica urbana e
instrumentos fiscais e sua aplicacédo, especialmente no que tange a recuperacdo da
mais valia fundiaria urbana.

Primeiramente, vale conceituar a funcdo social da propriedade, como um
principio fundamental da politica urbana, voltado para o bem-estar da comunidade
através de uma convivéncia harmoniosa entre o0s individuos na sociedade
(FERNANDES, 2013; FERNANDES, 2001). Este principio, que se encontra presente
na maior pare dos paises capitalistas avancados, teria sido inserido nas constituicdes
brasileiras, desde 1934, e com reforco na Constituicdo Federal de 1988, através de
mecanismos e instrumentos legais que pudessem levar a sua aplicagdo (FERNANDES,
2001), mas ainda, por vezes, aparece como “figura retorica” devido a acdo de grupos
ligados aos setores privados pautados na nocao do direito individual privado restrito
(FERNANDES, 2001). No Estatuto da Cidade, art. 39 (BRASIL,2001) esta definido
em relagéo a propriedade urbana, que:

A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as
exigéncias fundamentais de ordenag&o da cidade expressas no plano diretor,
assegurando o atendimento das necessidades dos cidaddos quanto a
qualidade de vida, a justica social e ao desenvolvimento das atividades
econdmicas, respeitadas as diretrizes previstas no art. 22 desta Lei.

O poder publico exerceria 0 seu papel de ordenamento do territério, sob os
seguintes principios juridicos (MUILLO, 2013 p. 89):

- Funcéo social da propriedade;

- O dever de solidariedade, onde a propriedade ndo é apenas um direito, mas
um direito dever e, portanto, um direito € exercido e, correspondentemente,
existe o dever de cumprir isso (...)

- A proibicdo de enriquecimento sem justa causa, um principio civilista no
qual, se o Estado se beneficia de um bem coletivo, ndo se pode justificar
gue um individuo obtenha um enriquecimento sem contribuir com nada em
troca,

- A equidade no exercicio da funcdo publica de planejamento urbano é outro
principio basico sistemas urbanos regulares, gragas aos quais, quem tem um
beneficio, tem uma correlagdo ou o dever de compensar.

Os instrumentos da politica urbana, voltados a funcdo social da propeidade, por
exemplo, possibilitariam recuperar, em parte , esta rentabilidade. Vale dizer que ,
segundo Smolka (2014, p.8-9):, a recuperacdo da mais valia fundiaria seria:
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retorno a comunidade dos incrementos de valor da terra (ganhos indevidos
ou mais-valias) decorrentes de a¢Oes alheias aos investimentos diretos dos
proprietarios. Apesar de que todos esses incrementos, conceitualmente,
sejam essencialmente ganhos indevidos, as politicas de recuperacdo de
mais-valias fundiarias se concentram principalmente sobre o incremento de
valor gerado por investimentos pulblicos e por atuagbes. publicas
administrativas, tais como a concessdo de licencgas para alteracdes de usos
do solo e para desenvolvimentos imobiliarios, inclusive para o0 aumento de
densidades. O objetivo é utilizar os incrementos do valor da terra
provocados por intervencbes do poder publico para permitir as
administracdes municipais o aprimoramento no desempenho da gestdo do
uso do solo e para financiar a infraestrutura urbana e a provisao de servicos
(...) O processo através do qual parte dos incrementos do valor da terra
atribuidos a acBes do governo ou ao esforco da comunidade sdo
mobilizados, seja atraveés da conversdo desses incrementos em receitas
publicas através da cobranca de impostos, taxas, contribuicdo de melhoria e
outros meios fiscais, ou mediante a provisdo de melhorias locais de forma a
beneficiar a comunidade. A referéncia aos incrementos de valor e ndo aos
precos da terra indica que o incremento ou a valorizagdo costumam ser
avaliados segundo valores estimados e ndo necessariamente de acordo com
precos realizados no mercado.

E importante destacar que, a aplicacdo de tais instrumentos na recuperacio de
mais valia fundiaria urbana, se da mediante os instrumentos fiscais, de ordenamento
do territorio e de gestdo, com o propdsito de alavancar os financiamentos urbanos, que
inclui projetos de requalificacdo urbana, implantacdo de equipamentos urbanos e de
habitacdo de interesse social, por exemplo (ACOSTA, 2013; CAMPOS FILHO,
2003). Porém, é necessario discutir e aprovar 0s marcos legais que representam tal
regulamentacdo e este € um processo que muitas vezes engendra conflitos de
interesses (como ja colocado aqui) numa sociedade onde se presume haver
reconhecimento de que existem problemas coletivos, e que enfrentar tais problemas
significa também se municiar de requisitos para buscar competitividade econémica,
mas também enfrentar as contradi¢Ges sociais (ACOSTA, 2013; SOUZA, 2002).

Contudo, a intervencdo estatal pode trazer também situacbes que nao
contrubuem ao enfrentamento de direitos conflitantes, o enfrentamento das
contradi¢Bes sociais e garantia condigdes de vida decentes (ACOSTA, 2013) que esta
no cerne da chamada “funcdo social da cidade” e da ‘fun¢do social da propriedade”
(FERNANDES, 2013). Acosta (2013) cita como exemplos de direitos em conflito: os
direitos dos proprietarios e os direitos dos ndo proprietarios de terra, bem como o
direito & moradia e o direito de propriedade. Direitos conflitantes. Tal regulacdo
representaria “custos” a economia urbana, e a maior parte das normas ndo recairiam,

geralmente sobe a propriedade da terra, mas se referem ao uso do solo (as atividades)
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(FERNANDES, 2013). Esta ai o cerne da discussao da funcdo social da propriedade
urbana. O direito de propriedade seria colocado impositivamente, em tese, na maior
parte dos casos (FERNANDES, 2013; FRNANDES, 2001; ACOSTA, 2013). O debate
se da em torno da questdo da propriedade da terra (pUbica e privada) estar destinada a
cumprir sua funcdo social. O Estatuto da Cidade, Lei Federal 10.257/2001, é
considerado como um marco juridico importante para uma mudanga de paradigmas
quanto a fungdo social a propriedade urbana e da cidade pois é um instrumento de
reforma da ordem juridico-urbanistica municipal no Brasil (FERNANDES, 2013;
OLIVEIRA, 2001).

Acosta (2013) cita como exemplos de direitos que representam garantia de
condicdes de vida decentes: o direito dos cidaddos de desfrutar de um ambiente
saudavel (sejam ou ndo proprietarios de terra e/ou imoveis), o direito a mobilidade
urbana, o direito ao espaco publico, o direito a moradia, direito a recreacdo, direito ao
beneficio coletivo das mais-valias urbanas, etc. (ACOSTA, 2013).

Sdo apontados alguns dos aspectos que levam a regulagdo ou intervencdo no
mercado de terras, através dos instrumentos fiscais e instrumentos urbanisticos
(ACOSTA, 2013, p. 80):

* necessidades de terra para fins pablicos e sociais, como habitacdo social,

* 0s requisitos de apoio a urbanizagdo e seu financiamento (talvez o
objetivo mais dificil),

« a reconciliacdo de interesses no uso e exploracdo da terra, e,

« degradacdo e exposi¢ado a riscos ambientais.

Ha instrumentos diretos e indiretos de regulacdo, presentes em normas e
instrumentos para planejamento, gestdo e financiamento das cidades, no que tange a:
precos de terras, especulacdo imobiliaria, morfologia e estrutura urbana, usos do solo,
parametros urbanisticos/regras de planejamento urbano, acdes para garantia de acesso
a terra e moradia para a populacdo de baixa renda, a¢des voltadas aos “submercados”
formais e informais, definicdo de padrbes habitacionais, acdes para implantacdo ou
requalificacdo de equipamentos urbanos (parques, vias, equipamentos sociais, etc.)
(ACOSTA, 2013).

Muitos dos municipios brasileiros, contudo, ainda ndo regulamentam e/ou
aplicam instrumentos legais definidos na politica urbana, definidos no Estatuto da
Cidade, lei federal, de 2001, mesmo que estes estejam previstos em seus planos
diretores de desenvolvimento urbano. (ALMEIDA e MONT-MOR, 2010). A atuagédo
do poder publico entdo se mostra de forma desequilibrada na aplicacdo destes
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instrumentos na cidade, ja que, 0 mesmo ao atuar em determinada regido ao invés de
outra, vai induzir & valorizagdo imobiliaria, que geralmente, é apropriada pelo setor
privado. O que se percebe é que ha uma série de instrumentos fiscais e instrumentos
da politica urbana que permitem que se retorne ao menos uma parte de tal valorizacéo
para 0 poder publico e para a sociedade por meio de taxas, contribuicGes e uma série
de outros mecanismos legais. Assim, o poder publico poderia recuperar seus
investimentos, e entdo coloca-los em areas que tenham necessidade de investimentos
e/ou estejam preteridas.

A aprovacdo de leis que possibilitem a provisao de praticas de recuperacdo das
“mais-valias fundiarias urbanas” depende de vontade politica num processo de
decisdo. Garantir-se-ia a legalidade dos instrumentos ao aprova-los nas instancias de
decisdo, com nas camaras legislativas municipais (FERNANDES, 2003). Contudo, tal
legalidade ndo seria o suficiente para que a legislacdo fosse cumprida e tivesse assim
efetividade, sendo assim, necessério haver, conjuntamente, um processo que garanta a
legitimidade das aces politicas (FERNANDES, 2003).

Dentre os principais instrumentos da politica urbana, destaca-se o plano diretor
de desenvolvimento urbano. E nele, como lei municipal que sdo estabelecidas as
diretrizes para o crescimento e desenvolvimento urbano, de acordo com o Estatuto da
Cidade, bem com ai estdo dispostos os instrumentos da lei federal devem estar
estabelecidos. Depois vem 0 zoneamento, com instrumento de suma importancia,
definindo-se também coeficientes e parametros de uso e ocupacdo do solo no
territério. Os demais instrumentos para recuperacdo da mais valia fundiaria urbana,
mais especificos estdo ai inseridos, e dependem de ser considerados num processo de
elaboracdo deste plano e sua gestdo. Ha, entretanto, varias esferas e atores ai
interessados (FERNANDES, 2003; ALMEIDA e MONT-MOR, 2010).
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Figura 07- Esferas envolvidas no debate sobre recuperacdo de mais valias fundiarias
urbanas (ALMEIDA e MONT-MOR, 2010):
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que a legislacédo tivesse efetividade, e assim, uma maior interferéncia do Estado na
organizacdo social do espaco, na funcdo social da propriedade, com politicas de
tributacdo e compensacdo no caso da recuperacdo das mais valias fundiarias urbanas
(FERNANDES, 2003). Contudo, poderia haver ai um custo politico e negocia¢Ges
para que tal legitimidade se dé efetivamente (FERNANDES, 2003).

Observa-se que em paises da América Latina se configura uma separacdo entre a
teoria apresentada e as praticas, efetivamente, realizadas, no que tange a recuperacao
de mais valia fundiéria urbana (FURTADO & SMOLKA, 2005).

As motivagdes por parte do Estado ao aplicar os instrumentos de recuperacgao de
“mais-valias fundiarias urbanas” sdo (SMOLKA E AMBORSKI, 2000):

* Recuperacdo como forma de aprofundamento da tributacdo sobre o valor da terra;
* Recuperacéo para o financiamento da infraestrutura urbana;
* Recuperacéo para o controle de uso do solo.

Com o Estatuto da Cidade, no Brasil desde 2001, foi trazida tal obrigacdo do
Estado de recuperar a valorizacdo fundiéria por ele induzida e efetivar cumprimento da
funcéo social da propriedade (CYMBALISTA, SANTORO & PIZA, 2005).

Ha ai objetivos de promover um crescimento urbano sustentavel, justo e
participativo para as cidades brasileiras, que priorize o interesse social e da
coletividade ao invés de interesses individuais. Assim, também traz instrumentos de

regulacdo do mercado imobiliario urbano que sdo econdémicos, e interferem nos
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interesses privados, na propriedade privada do solo e sua atuacdo seletiva na ocupagéo
do espaco urbano que por vezes provoca a segregacédo socioespacial e a gentrificacao.

Séo definidos os pressupostos constitucionais da propriedade imobiliaria no que
se refere a obrigacdo de contribuir aos cofres publicos. Esta ocorreria através dos
tributos. Impostos e taxas sobre incorporacdo imobiliaria tributam, diretamente, a
riqueza representada pelo setor imobiliario, justificado pela riqueza correspondente ao
valor da propriedade, derivado dos bens e servigos que as cidades oferecem no
exercicio de oferta de servicos e infraestrutura pablicos (MURILLO, 2013)

Quanto aos impostos, seria um desses instrumentos de regulacdo. Eles sdo
conjuntos de recursos que o poder publico dispGe para cumprir seus fins, que de
acordo com Murillo (2013), estdo classificados em tipos de obrigacdes no

financiamento do desenvolvimento:

a) Rendas ndo tributérias, classificadas em:

- Rendas néo tributarias constituidas de preco, onde o poder publico atua como os
particulares no exercicio de determinada atividade, e exploracdo de recursos no
livre mercado, como contratos de arrendamento e concessoes.

- Rendas ndo tributarias, ndo constituidas de preco — que ndo sdo tributos, mas
contribui¢des por utilizacdo de algo da coletividade para beneficio seu. Exigiriam
um exercicio de coac¢do, sob o controle estatal e sdo projetados para fazer com que
0 individuo contribua por ter aferido um recurso coletivo. Como exemplo,
podemos citar as contribui¢es urbanas em compensagdo ao beneficio de uso e

para custear os custos de desenvolvimento.

b) Rendas tributarias — neste caso, 0s recursos vém de impostos exigidos como
contribuicgéo dos cidaddos ao Estado, como um dever. Deve haver disposi¢do em
lei e servem para financiar o desenvolvimento, e sdo diferentes das obrigacgdes
de planejamento urbano e que pela sua natureza estéo relacionadas ao dever de
contribuir para os gastos publicos fazendo parte do pacto social. Tem por regra
um fato gerador, constituido por fatos que revelam a capacidade econémica,

independentemente dos servicos que financiam e uma base tributavel.

Dentre as principais caracteristicas da receita tributaria, destacam-se
(MURILLO, 2013):
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Objetivo com o gasto publico em geral;
Déa origem a uma obrigacéo a fazer;

Tem origem legal, principio da legalidade.

A renda tributaria pode ser uma renda vinculada a um servico ou a um beneficio

recebido pelo Estado, que gera a obrigacdo, ndo importando se o servico prestado é

atil para o individuo ou ndo, ou se ele o utiliza voluntariamente ou é obrigatério. O

IPTU, por exemplo, é um imposto de renda tributaria, vinculado, legalmente, previsto

em lei, vinculado a servicos recebidos. O imposto por mais valia, contribuicbes de

melhorias, taxas ambientais, taxas de servigos publicos, pedagios, sdo exemplos de

tributo sobre renda de carater tributario vinculado a um beneficio ou servico
(MURILLO, 2013)

Os principios constitucionais do sistema tributario do imposto predial sdo

(MURILLO, 2013):

legalidade (ou seguranca juridica), previsao das obrigacGes em legislacéo;

equidade — um sistema tributario e um tributo deve guardar correlacdo com seu

conteudo, tanto em nivel vertical, como horizontal;
progressividade, e;

eficiéncia.

Murillo (2013) considera dois aspectos quanto a equidade:

A equidade vertical: configura uma ordem, de acordo com a carga gerada pelos
impostos que eles devem tributar, diferentes, de acordo com a capacidade de
pagamento que eles manifestam, ou seja, estabelece uma relagdo proporcional
direta entre a capacidade de pagamento de um contribuinte e o valor da
obrigacdo a cumprir.

A equidade horizontal: estabelece que pessoas com a mesma capacidade de

pagamento devem cumprir 0s mesmos tipos de obrigacdes.

Na aplicagdo do principio da equidade, a capacidade contributiva versus

capacidade econbémica. Nos impostos que tributam bens imoveis, a capacidade

tributavel reflete-se na capacidade de apropriacdo da riqueza, que representa

diretamente a capacidade econémica. Com base nesse principio e na capacidade



82

econémica, em algumas situacOes a criacdo de lucro € justificada nos modelos de
imposto predial. Ndo obstante, dentro desse arcabougo tedrico e, dependendo da
configuracdo das constitui¢des politicas, os beneficios que sdo gerados por exce¢do
para assuntos que possuem uma propriedade, que representa capacidade contributiva,
mas sem capacidade financeira, isso sO seria justificado em situacbes de extrema
limitacdo do cidaddo (MURILLO, 2013).

e Quanto ao principio da progressividade, o sistema deve ser moldado de forma
que a carga fiscal deva ser maior para quem tem maior capacidade, e menor
para quem nao tem, sob o principio da redistribuicdo de renda.

e Quanto ao principio da eficiéncia - deve-se garantir aos cidaddos facil acesso
ao cumprimento das obrigacdes tributarias, e transparéncia na administracao de
receitas por parte do Estado.

Dentre as questdes ligadas aos planos de habitacdo, desenvolvidos no Brasil,
como instrumento da politica urbana, € importante, contudo, destacar, por exemplo, a
localizacdo dos empreendimentos, que muitas vezes sdo construidos onde ndo ha
infraestrutura dos sistemas de transportes publicos e do mercado de trabalho, de
comeércio e servicos, escolas e hospitais. H& ai a procura do setor imobiliario por terras
mais “baratas” que sdo, muitas vezes, distantes das centralidades, de estacbes de
transporte, com baixa oferta de servicos proximos. Ha ai um exemplo de conflitos
acentuados pela aplicacdo de um instrumento da politica urbana sob a OGtica de
mercado (MURILLO, 2013). Desta forma, agravam-se ainda mais os problemas
urbanos e sociais comprometendo a mobilidade urbana e favorecendo a um processo
de segregacdo socioespacial na cidade. Em relacdo aos planos diretores de
desenvolvimento urbano e as empresas do setor imobiliario, de acordo com Villaca
(2005), séo encontrados varios dilemas durante a sua elaboracdo, pois hem sempre 0
setor imobiliario considera, em suas decisoes, as diretrizes de tal instrumento, bem
como os problemas urbanos a serem solucionados, e sim seus interesses em negocios.

Questiona-se o regime baseado na logica individual, do direito a propriedade
privada, unicamente, sob o ponto de vista econdmico, de mercado. Deste prisma,
ocorre aumento das desigualdades sociais, entre proprietarios e ndo proprietarios de
terra, e uma visao limitada da nogdo de propriedade do subsolo e do espaco aéreo
(ACOSTA, 2013). Sob esta logica, a pratica econdémica incorpora a nogdo de
propriedade e, do ponto de vista legal, um regime de propriedade baseado na ldgica

individual, que compreenderia a propriedade privada da terra como direito absoluto e
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arbitrario, sem obrigacGes, incorporacdo (na forma de direitos) de fendémenos
econémicos de geracdo de renda e ndo associada a atividades desenvolvidas pelos
proprietarios. Teria esta propriedade da terra, entdo, uma extensdo arbitréria e
ilimitada de direitos (ACOSTA, 2013; FERNANDES, 2013).

Vale destacar o papel do ente federativo “municipio” no contexto politico-
administrativo brasileiro, que tem autonomia e atribuicdo para o planejamento e gestéo
urbana, com o advento da Constituicdo Federal de 1988. H& uma descentralizacao
politico-administrativa, que os da mais responsabilidade. Contudo, precisa de
instrumentos e recursos para fazer valer sua competéncia. Assim, podem valer-se de
instrumentos fiscais e urbanisticos para captar recursos, devendo, entretanto,
harmonizar os instrumentos da esfera do direito tributario com os da esfera do direito
urbanistico, e que se destinam a tributacdo imobilidria (FERNANDES, 2013).

Impostos como o IPTU, um dos mais antigos cobrados em paises latino-
americanos, como o Brasil, dependem de critérios para sua cobranca. O critério
quantitativo € determinado pela Base de Célculo e a Aliquota (FERNANDES, 2013).
Esta Base de Calculo é a soma na qual as aliquotas sdo aplicadas para determinar o
valor do tributo (valor, custo, preco, unidade de medida ou o0 que deve ser entregue ao
tesouro). A aliquota € o multiplicador aplicado na base de céalculo que resultard na
debeatur quantum (valor devido) do imposto a ser pago. E um percentual ou unidade
de medida aplicada de forma proporcional, progressiva, seletiva ou regressiva
(FERNANDES, 2013).

A aliquota proporcional é aquela cuja porcentagem € inalteravel; o progressivo
cresce em proporcao dependendo da base de célculo; o seletivo difere de acordo com a
situacdo de uso e localizacdo (carimbo extrafiscal) e os regressivos sdo reduzidos
conforme o crescimento da base de calculo (na maioria dos casos € inconstitucional ou
ilegal, pois leva a injustica fiscal (FERNANDES, 2013).

De acordo com a Constituicdo Federal Brasileira de 1988, art. 156, cabe aos
municipios estabelecer impostos da seguinte forma (BRASIL, 1988):

Compete aos Municipios instituir impostos sobre:

| - propriedade predial e territorial urbana;

Il - transmisséo "inter vivos", a qualquer titulo, por ato oneroso, de bens
imdveis, por natureza ou acessdo fisica, e de direitos reais sobre imoveis,
exceto os de garantia, bem como cessdo de direitos a sua aquisicdo; § 1°
Sem prejuizo da progressividade no tempo a que se refere o art. 182, § 4°,
inciso 11, o imposto previsto no inciso | podera:

| - ser progressivo em razao do valor do imovel; e
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Il - ter aliquotas diferentes de acordo com a localizagéo e o uso do imével.

Em relacdo a capacidade de gestao tributaria Fernandes (2013, p. 70) considera
importante haver atualizagdo e aprimoramento dos instrumentos de planejamento e

gestao:

E fundamental que os municipios aprimorem sua capacidade de gestdo e
planejamento, atualizando seus Planos Diretores, modernizando o0s
procedimentos de cobranga, modernizando os cadastros imobiliarios e
sistemas de informacdo em geral, integrando seus sistemas de informacéo,
possibilitando assim o verdadeiro célculo da base de calculo do IPTU, e
atendendo aos seus principios orientar, como o da igualdade normativa, a
capacidade de pagamento, a proibicio de cobranca de impostos
confiscatério, respeito ao minimo de subsisténcia, autonomia municipal e
funcéo social e os direitos ambientais e de propriedade e da cidade, criando
uma homenagem que leva a uma sociedade mais justa...

Sobre a eficiéncia das plantas de valores genéricos imobiliarios - PGVSs,
considera-se que que este instrumento é a maneira mais simples com o qual a
administracado municipal pode realizar uma comparacao, se da pela sua base tributavel,
considerando-se uma avaliacdo do valor especifico de cada imovel, que ocorre em
municipios de portes pequenos a metropoles. No caso de grandes cidades, muitas
vezes torna-se inviavel a aplicacdo deste método, como é o caso de Sdo Paulo, com
milhdes de imdveis tributdveis, em entdo se utiliza, de forma alternativa e também
eficiente os padrBes de valores genéricos, a planta de valores genéricos (LEAL, 1983,
apud FERNANDES, 2013). Esta planta de valores imobiliarios pode servir de base
para as aliquotas de tributos cobrados pelos municipios, como o IPTU, além de

outorga onerosa do direito de construir, por exemplo (SOUZA, 2002).

A base de célculo ou base tributaria do IPTU deve ser fornecida de forma
abstrata por lei. O art. 33 do Codigo Tributario Brasileiro prevé que é o valor de
mercado da propriedade. Difere da base calculado a partir do imposto em que a lei lhe
impde critérios abstratos. O ato administrativo de acumulagéo do tributo estabelece o
valor concreto de acordo com a base calculada (critérios abstratos) ou de acordo com
uma base de célculo especifica (FERNANDES, 2013).

Numa comparagdo com paises como 0s EUA e Alemanha, no Brasil apenas 1/8
de IPTU, seria arrecadado, cifra semelhante para os demais paises da América Latina
(FERNANDES, 2013). Observa-se que se faltam meios eficientes para valorizar os
imoveis urbanos, causando desigualdade na tributacdo afluente. E por isso que, muitas

vezes, uma propriedade muito valiosa € desvalorizada na tributacdo e, mesmo tendo
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uma maior capacidade tributavel, contribui com menos impostos do que o que
realmente deveria. Também pode acontecer que os proprietarios de imoveis de baixo
valor passem a ter como requisito, uma aliquota de imposto maior do que o devido, o
que o torna ilegitimo, dada a desigualdade na distribuicdo da carga tributaria. Outra
consequéncia da avaliacdo incorreta de imoveis é a diminuicdo da arrecadacdo do
IPTU nos municipios, prejudicando sua autonomia financeira e impedindo a
implementacdo de melhores politicas publicas, sempre tdo necessarias nas cidades
latino-americanas (FERNANDES, 2013).

Em principio, intervalos de avaliacdo curtos devem ser estabelecidos
(anualmente, ou, pelo menos a cada trés anos, ou periodos maximos de cinco anos),
dada a variacdo sazonal da valorizacdo e depreciacdo do setor imobiliario, bem como
as constantes melhorias promovidas pelo Poder Publico por meio de de obras de
infraestrutura e planejamento urbano (FERNANDES, 2013).

A planta genérica de valores imobiliarios deveria, segundo Fernandes (2013), ser
elaborada, anualmente, e sem a necessidade de revisdo por parte das camaras
legislativas, mesmo quando ultrapassa o indice de correcdo monetaria. Deve ser
atualizado com base no preco de mercado atual, levando em consideracdo a
infraestrutura do espaco publico, o potencial de construcdo, os tipos de estradas, 0s
edificios (materiais usados e caracteristicas de fatores de utilizacdo e correcdo para
grau de obsolescéncia): valores unitarios por metro quadrado do terreno, compativel
com as caracteristicas dos diferentes setores da area urbana, o relevo e area
(FERNANDES, 2013).

Fernandes (2013) aponta uma maneira de representar uma analise da tributacdo
imobiliaria na América Latina através de regra matriz de incidéncia tributaria do
IPTU, com uma metodologia que permite a analise da a partir do conhecimento da
legislacdo local. Assim, apresenta critérios em relacdo a dois aspectos, a hipdtese de

incidéncia tributaria e a consequéncia normativa (FERNANDES, 2013):

a) Quanto a hipdtese de incidéncia tributaria, dependendo do critério que pode
Ser:

- material, que seria ter dominio util, ou tomar posse om intencéo de retomada
de imovel localizado em zona urbana;

- espacial, que é a localizagcdo no municipio, em area urbana;
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temporal, tempo - de acordo com a lei municipal - em ordem no dia 01 de

Janeiro de cada exercicio financeiro;

Quanto a consequéncia normativa, que é o potencial da relacdo juridica

tributéria:

- Critério pessoal, em relacdo a pessoa na relacdo juridica:

Pessoa tributavel (proprietario; proprietario do dominio util; possuidor com a
intencdo de tomar posse da propriedade urbana).

Sujeito ativo - De acordo com a norma, 0 municipio (art. 147 da CF / 88).

- Critério quantitativo:

Base de calculo - Base tributéria - valor de mercado do imdvel.

Aliquota - de acordo com a lei (no Brasil existe uma regra fiscal proporcional
ou progressiva e difere conforme a localizacéo e o uso do imovel - art. 156,
81° I e Il da CF/ 88).

Por outro lado, ha a regulamentagdo com obrigagdes. Murillo (2013) aponta alguns

instrumentos de gestdo do desenvolvimento, aplicaveis a propriedade da terra, como:

1)

2)

3)

4)

Compartilhamento de cobrancas e beneficios: aportes em infraestrutura
(cobranga), beneficios através de compensacGes (coeficientes de
aproveitamento), CEPACS, compensacdo econdmica a fundos por maiores
investimentos;

Instrumentos de gestdo sobre a estrutura predial para a gestdo urbana, com
responsabilidades publicas e privadas: reajuste de terras, direito de preempcao,
bancos imobiliarios, anincios de projeto (destes apenas o direito de preempcao
é previsto na legislacao brasileira, os demais na Colémbia).

Instrumentos de promocédo para a gestdo do desenvolvimento — compensacéo
para tratamentos de preservacao.

Instrumentos financeiros e tributarios de crédito publico — contribuicdes de
melhoria, participacdo em mais valia, bonus de reforma urbana, Imposto
Predial e Territorial Urbano (IPTU), taxas de servigos publicos, taxas

ambientais, titulos de direitos de construgéo.

H& uma série de instrumentos para recuperacdo de mais valia fundiaria urbana,

que podem ser citados em casos de cidades latino-americanas (PADILLA, 2013,
CAMPOS FILHO, 2004; SOUZA, 2002):
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a) Tributacdo € a forma mais comum através dos impostos (como o IPTU), por
exemplo, e as taxas, cobrados de toda a populagdo, mas sem um fim determinado.
Existe o IPTU progressivo no tempo, que implica aumento do valor do cobrado de um
imovel, em sancdo ao descumprimento de condigdes e prazos estabelecidos em
legislacdo urbanistica para o parcelamento, edificacdo e utilizacdo compulséria;

b) Contribuicdo de melhorias - forma de arrecadacdo de taxacdo diante da melhoria de
infraestrutura ou de servicos numa determinada &rea, que gera possivel valorizacéo
imobiliaria, podendo ser temporaria ou permanente e se constituir num imposto;

c) Solo criado (ou outorga onerosa do direito de construir - OODC) — é a permisséo de
aumento do potencial de construir, de edificar, num terreno mediante uma
contrapartida, e dentro de limites maximos estabelecidos; que por sua vez pode sedar
de varias formas, por exemplo:

- Operacdes interligadas - Os proprietarios doam ao municipio parte do valor
produzido para obras publicas, em de alteracdes nas condi¢des de uso e ocupacdo do
solo da area onde pretendem. A proposta urbanistica, se aprovada, determina o
beneficio concedido ao interessado e € dividida com a administracdo municipal. As
acOes sdo estabelecidas em um perimetro onde sdo previstas melhorias na
infraestrutura e equipamentos urbanos. Representa possibilidade de mudancas nos
indices e coeficientes urbanisticos para que os interessados tenham direitos de
construcdo adicional ao estabelecido no zoneamento de uso e ocupacao do solo.

- Outorga onerosa do direito de construir, que € mecanismo derivado do principio
de "solo criado", no qual o poder publico demarca um perimetro em determinada area
ou determinadas areas, para o qual estabelece uma série de intervencGes com o
objetivo de equipar e / ou melhorar a infraestrutura e equipamentos urbanos de forma
que sejam mais adequados para a densificacdo desejada. A possibilidade de mudancas
nos coeficientes é estabelecida mediante diretrizes de planejamento urbano, que
permite aos interessados direitos adicionais de construcdo e uso mais alem do que esta
estabelecido no zoneamento de uso e ocupacdo do solo. A valorizagdo resultante é
distribuida entre aqueles que propdem o projeto e a administragdo publica. Os recursos
apropriados por estes Ultimos sdo utilizados para financiar as obras e melhorias na
infraestrutura no perimetro definido.

- Mudancas de uso de rural para urbano, significam alteracbes no zoneamento que
tornam &reas rurais, com valor da terra menor, em areas urbanas, com valor da terra

maior em ralacéo a rural.
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- Coeficiente de aproveitamento Unico, onde, no zoneamento de uso e ocupacgéo do
solo se define um coeficiente basico, Unico para toda a area urbana cidade, inferior aos
existentes, e a partir de um aumento permitido, se cobra pela utilizacdo de coeficientes
maiores (que pode ir até um valor maximo) que propiciam capacidade de adicional
construtivo e arrecadacédo de poder publico municipal diante desta permisséo;
- Concessdo (concessdo urbanistica) — € um instrumento pelo qual se concede a
prestacdo de um servigo publico a empresas privadas sob certas condi¢Ges e por um
tempo determinado, sendo estes responsaveis pelos investimentos necessarios para
fornecer o servico ou melhoria da infraestrutura;
- Reajuste de terras - Essa forma de financiamento € uma pratica desenvolvida em
paises asiaticos e europeus, como na Espanha por exemplo. Na América Latina, hd o
exemplo do projeto USME na Colémbia. Os objetivos do reajuste podem ser: obter
terras para desenvolvimento urbano; obter terreno para construcdo de estradas e
ferrovias; capturar ganhos de capital para financiar infraestrutura, moradia, e/ou obter
areas para preservacdo ambiental. Pode ser iniciado pelos proprietarios ou por meio de
governos municipais com a determinacdo de uma area do projeto e o estabelecimento
de uma pessoa juridica para sua concep¢do e implantacdo. E através de um plano
diretor que define o desenho urbano, com a requalificacdo da area, é calculada a
porcentagem de terra necessaria para infraestrutura e contribuicdo da terra dos
proprietarios, bem como o preco de mercado dos lotes a serem vendidos e o custo total
da infraestrutura. E feita depois uma redistribuicio dos lotes e relocacdo dos
proprietarios originais mediante um processo de negociacao, o que pode ser demorado.
Requer legislacdo municipal que permita que ocorra, €, regulamente este instrumento.
As possiveis dificuldades neste esquema sdo que: na cria¢do da legislacdo necessaria é
um processo politico que pode ser moroso; a unanimidade nas decisdes entre 0s
proprietarios da area do projeto é dificil (mesmo onde os inquilinos que se opdem ao
projeto possam morar); estimativas de preco de terrenos antes e depois do projeto séo
tecnicamente complexas; e a determinacdo das contribuicdes em terras que cada
proprietario terd. Como vantagens, destaca-se que 0s proprietarios participam dos
beneficios e dos riscos, podendo compreender melhor a estratégia de
desenvolvimento. O capital inicial para a aquisicao de terras € reduzido, o que permite
que a infraestrutura do projeto seja autofinanciavel (PADILLA, 2013).

Sobre a contribuicdo de melhorias, como € conhecido nos paises latino-

americanos, ou contribuicdo de valorizagcdo, nos paises norte-americanos, vale
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destacar que esta dentre os tipos de instrumentos de recuperacdo de mais valia
fundiaria urbana mais conhecidos e mais antigos (SMOLKA e FURTADO, 2014;
SOUZA, 2002). Sdo definidos, em grande parte dos paises, nas suas legislacdes
(SMOLKA e FURTADO, 2014; SOUZA, 2002). No Brasil, ndo € um tributo apenas
da esfera municipal, mas também estadual e federal, e pouco aplicado (SEGUNDO,
2020; SOUZA, 2002). Nao se trata de um imposto, nem uma taxa, mas a contrapartida
por uma benfeitoria realizada (SOUZA, 2002). Ela seria cobrada, mediante a
implantacdo de infraestrutura “nao elementar”, mas de grandes obras (SOUZA, 2002),
e ainda observando-se 0s seguintes critérios: a) O custo das obras, b) A valorizacdo
imobiliaria, e c¢) capacidade de pagamento do contribuinte (SMOLKA e FURTADO,
2014). Seria cobrada num percentual de contribuicdo que ndo chegasse até 50% do
valor do imovel (SMOLKA e FURTADO, 2014). Considera-se que a valorizacao
imobilidria variaria entre 5% (até 5km de distancia do local da benfeitoria), no
minimo, até 25% (até 1km de distancia do local da benfeitoria), no maximo, como no
exemplo de Bogota, Colémbia (SMOLKA e FURTADO, 2014). Dependeria de um
controle quanto aos precos dos imaveis préximos ao local dos projetos, antes e depois
dele ser anunciado, por parte do poder publico, com regaras bem definidas junto aos
proprietarios, o que muitas vezes pode ndo ter transparéncia. E, contudo, um
instrumento considerado por muitos, inaplicaveis, seja por razdes técnicas e/ou
culturais, sendo pouco implantado (SMOLKA e FURTADO, 2014). Ha preferéncia
por se aplicar atualizacdo no IPTU, por exemplo, como € caso de muitas cidades
brasileiras e colombianas (SMOLKA e FURTADO, 2014; SOUZA, 2002). Ha
algumas iniquidades, como a possivel cobranca de pessoas de baixa renda que
morassem préximo as areas das benfeitorias, e isso seria um fator desfavoravel a sua
aplicacdo, além de defnicdo da abrangéncia da benfeitoria, que poderia gerar
guestiomanentos quanto a sua cobranca (SOUZA, 2002).

No caso brasileiro, 0 Codigo Tributario Nacional define, nos critérios contidos
no seu artigo 82, a veicular "norma geral de direito tributario”, que desdobra o que ja é
previsto na Constituicdo Federal. Define os parametros a serem observados por Uni&o,
Estados e Municipios, e pelo Distrito Federal, na instituicdo dessa espécie tributaria
mediante lei propria. O custo da obraé um dos fatores determinantes do valor da
contribuicdo de melhoria, e os proprietarios devem ser notificados, para: tomarem
conhecimento, , quanto ao orcamento da obra, e, além disso, tem o prazo de 30 (trinta)

dias para impugnar quaisquer dos itens citados no artigo que remete a
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contribuicéo, inclusive o or¢camento da obra. Por este motivo alguns especialistas em
tributacdo, consideram a razdo da ndo cobranca da contribuicdo de melhoria no Brasil
(SEGUNDO, 2020). Existem alguns tipos de obras, definidas no Dec.Lei n® 195/
1957, nas quais sdo de necessidades basicas, referentes ao saneamento e protecéo
contra secas (“a”, “d”, e, “e”) por exmeplo, que este instrumento, poderia ndo incidir,
a0 passo que os demais sim, como grandes projetos de transporte (SOUZA, 2002).

Em Salvador, a contribuicdo de melhoria, € definida no art. 391 do PDDU-2016,
como aplicavel as “areas em que forem implantados equipamentos de infraestrutura e
transportes e outros que resultem em valorizacdo imobiliaria, identificada como
impacto positivo em EIV ou outro instrumento de avaliagdo de impacto no meio
ambiente urbano”, porém ela ndo é espacializada nem é detahada sua aplicacdo
(SALVADOR, 2016).

Nos casos de PPP, seria forma de financiamento que atrairia recursos de
empresas privadas para o desenvolvimento de atividades de limitado retorno
econémico-financeiro. A participacao publica € inevitavel, seja pela posse dos terrenos
onde serdo realizados os empreendimentos, seja pela alienacao da iniciativa legislativa
para alterar o quadro regulamentar ou outros dispositivos urbanos. O Estado constrdi
as obras e as entrega por meio de convénio, enquanto as empresas privadas gerenciam
a producdo de bens ou servigos. Assim, empresas privadas tem maior capacidade
gestdo, e, neste esquema, ambas as partes ganham. Se o0s governos locais enfrentam
escassez de recursos para investimento, a parceria entre os setores publico e privado
pode ser uma oportunidade de estimular a execucdo de obras de infraestrutura e a
producdo de servicos em atividades muito diversas (PADILLA, 2013).

Os CEPACS - Certificados de Potencial Adicional de Construcdo, sao
instrumentos, titulos mobiliarios, emitidos pelo poder publico. S&o utilizados como
forma de pagamento de contrapartida para a outorga de Direito Urbanistico Adicional ,
(ou, Outorga Onerosa do Direito de Cinstruir — OODC), num dado perimetro de uma
Operacdo Urbana Consorciada. Um CEPAC, equivale a determinado valor “em m?”
para utilizacdo em certa area adicional de construcdo ou em modificacdo de usos e
pardmetros de um terreno ou projeto (SOUZA, 2002; SAO PAULO, 2022). Sio
legalmente instituidos, e se aplicam a uma area da cidade dentro de um perimetro
definido, para o qual é desenvolvido um projeto de intervencao do poder pablico a fim

de prover ou melhorar as infraestruturas e equipamentos urbanos e assim
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compatibilizando-os com a densidade desejada para aquela area. Foram criados
conjuntamente com delimitacdes de areas de Operacbes Urbanas Consorciadas (OUC)
desenvolvida em S&o Paulo em 1955, em zoneamentos da legislagdo urbanistica. Os
CEPACS foram destinados, inicialmente, para financiamento da ampliacdo da Av.
Brigadeiro Faria Lima, dentro da Operacdo Urbana em Consércio de mesmo nome,
em Sdo Paulo. Esta, atualmente, amplamente difundido em outras cidades brasileiras
com Salvador e Rio de Janeiro, por exemplo (PADILLA, 2013).

Utiliza-se o conceito de “solo criado”, ou seja, onde o poder publico municipal,
mediante regulamentacdo legal obtém recursos financeiros com a outorga de direitos
de construgdo e coeficientes de aproveitamento, para além das restricGes impostas pela
lei de zoneamento de uso e ocupagio do solo urbano. Ele é associado a OODC. E uma
operacdo comercial, ou seja, a alienacdo definitiva do direito de construir uma
determinada quantidade de metros quadrados, em determinada regido, que nao
acarreta aumento da divida municipal, cujo limite maximo ja havia sido atingido e
definido previamente em legislagdo municipal, como Lei de Ordenamento do Uso e
Ocupacdo do Solo e/ou Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano. Quando os
CEPACS sdo leiloados pelo poder publico municipal, o que se faz é alienar um
patriménio que Ihe pertence, ou seja, o direito de construir no territorio municipal
(PADILLA, 2013; CAMPOS FILHO, 2004).

Nas OUCs, os recursos obtidos sdo utilizados dentro do perimetro que delimita a
area onde sera realizada a operacdo, na forma de investimentos em infraestrutura,
estradas, habitacdo popular, etc. Os CEPACS foram entdo desenvolvidos,
basicamente, para separar a contrapartida econémica obtida daqueles que adquiriram
direitos adicionais de construcdo nas OUCs em Consorcio, da realizacdo dos
empreendimentos que lhes deram origem. O objetivo era garantir que o valor da
contraprestagdo fosse determinado pela concorréncia das incorporadoras no mercado,
e ndo como uma participagdo minima na valorizagdo de seus terrenos ocasionada pelos
direitos adicionais de construgdo obtidos (PADILLA, 2013).

Em planos diretores de desenvolvimento urbano de diversos municipios
brasileiros tais OUCs sdo previstas, como por exemplo, ja citado em S&o Paulo, como
Salvador (como sera abordado mais adiante), como em Fortaleza.

No Plano Diretor de Fortaleza, de acordo com o art. 224, areas no entorno dos
corredores troncais do TRANSFOR, e METROFOR, bem como ZEIS, ZEDUS, séo
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areas prioritarias para OUCs, em varias regides: Central, Oeste, Leste e Noroeste
(FORTALEZA, 2009).

H& cenarios em que os CEPACS podem ser aplicados como instrumento de
recuperacdo de mais valia funduéaria urbana, contudo sdo necessarias as seguintes
condicdes:

1. A existéncia de um mercado imobiliario dindmico;

2. Um nivel minimo de competicéo entre os incorporadores do mercado financeiro, de
forma a garantir precos compativeis com uma arrecadacdo robusta para a
administracao publica;

3. Uma bolsa de valores, onde esses titulos podem ser vendidos em leildes eletrdnicos.

Sugere-se que a venda de CEPACS e os rendimentos produzidos por eles sejam
destinados a um fundo especial vinculado a obras especificas que pertencam a uma
operacdo urbanistica (como no caso de Sdo Paulo) ou outra forma de intervencédo
definida pelo poder publico municipal (PADILLA, 2013).

Sandroni (2008) aponta que a experiéncia exitosa com os CEPACS na cidade de
Séo Paulo, em termos de captacdo de recursos para implantacdo de infraestrutura e
construcdo habitacdo de interesse, induziu outras cidades brasileiras, como Curitiba e
Rio de Janeiro (como na experiéncia do Porto Maravilha), a utilizar os CEPACS na
implantacdo de novas operacdes urbanas (OUCs). Portanto, se uma abordagem DOT
para 0 desenvolvimento de uma nova estacdo for considerada, este instrumento pode
ser aplicavel, se as trés condi¢cGes minimas indicadas acima existirem.

O Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo (PDE), de 2014 trouxe nos seus
objetivos propostas que tem interrelacdo do uso e ocupacgéo do solo com a mobilidade
urbana, como esta disposto no art. 7°(SAO PAULO, 2014).

Ao serem implantados instrumentos da politica urbana para a recuperacdo de
mais valia fundiaria urbana, pode-se criar fundos melhorar das condi¢bes de
infraestrutura e servicos nao sé para as areas do entorno das estacdes, seguindo 0s
principios DOT , mas também para areas periféricas da cidade que necessitam de
investimentos em infraestrutura e servigos, bem como reservar glebas e terrenos em
areas providas e infraestrutura e servigos de transporte coletivos aliado a projetos de
habitacdo de interesse social, expandir ou melhorar as redes de transportes coletivos
que servem as areas periféricas, racionalizando o uso do automovel. No PDE de Séo
Paulo, art. 7° € um dos objetivos (SAO PAULO, 2014). L4 no PDE estio definidos

instrumentos e parametros de ordenamento do uso e ocupacdo do solo que
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possibilitam o adensamento e diversificacdo de atividades em area que estdo num
limite (ou raio) de distancia proximo as estacOes de alta e média capacidades, ao longo
dos eixos de transportes , os Eixos de Estruturacdo Urbana (EETU), como esta previso
no art. 75 (SAO PAILO, 2014). A definicdo das areas de influéncia, dos EETU, séo,
de acordo com a caracteristica de cada modo de transporte, com uma distancia de 150
a 300 m no entorno de corredores de Onibus/VLP em vias nédo elevadas e de 300 a
600m no entorno de corredores de Metrd, VLT, Monotrilho ou VLP em vias elevadas
(SAO PAULO, 2014).

Em S&8o Paulo a Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo — LPUOS
(PREFEITURA DO MUNICIPIO DE SAO PAULO, 2016), OU Lei do Zoneamento,
define as normas complementares ao PDE do municipio, com a delimitacdo dos EETU
como Zonas de Eixos de Estruturacdo Urbana (ZEU) e como Zonas de Eixos de
Estruturacdo Urbana (ZEUP). Nesta lei de zoneamento estdo previstos os coeficientes
de aproveitamento CA que pode ser basico (igual a 1 para toda a cidade) e que pode
chegar a 04 que é o coeficiente maximo. Nas &reas proximas aos sistemas de
transporte publico de alta e média capacidades os coeficientes sdo maiores, porém, se
paga a Outorga Onerosa do Direito de Construir (OODC) e a receita compde o Fundo
Municipal de Desenvolvimento Urbano (FUNDURB), e dai sdo destinados a
infraestrutura urbana, transportes, habitacdo de interesse social, etc. (SAO PAULO,
2014; LAMOUR, 2018)

Nesta lei, de zoneamento (a LPUOS), é prevista uma cota parte maxima de
terreno por unidade, definido um ndmero minimo de unidades habitacionais
construidas por area de lote, e entdo os tamanhos das unidades sdo controlados e
também o adensamento. Contudo, 0s usos mistos sdo favorecidos , sendo que as areas
de usos ndo residenciais ndo sdo computaveis, para efeito de céalculo da outorga
(OODC). Ha& em casos de area superior a 10000 m?, a obrigacdo de destinar 20% da
area do lote a fruicdo publica e incentivo a que este percentual seja para lotes menores,
com desoneracdo de parte da area destinada. H& limitacdo do numero de vagas de
garagem por unidade, ou por area de uso ndo residencial (SAO PAULO, 2014;
LAMOUR, 2018).

O coeficiente de aproveitamento maximo, em cinco categorias distintas de ZEIS
(zonas especiais de interesse social), variam conforme os tipos e categorias de uso,
podendo ir de dois a quatro (SAO PAULO, 2014).
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Lamour (2018) apresentou uma proposta de indicadores para avaliacdo de
politicas DOT, para espacos privados e espacos livres publicos, nas escalas de bairro,
com base em Bourdic, Salat e Nowacki (2012), para quantificar e avaliar as
consequéncias ambientais e sociais da forma urbana. Para espacos privados: densidade
construida, densidades de unidades habitacionais, densidade populacional, densidade
de empregos, relacdo comércio/moradia, nimero de vagas por unidade habitacional,
diversidade de renda, diversidade de empregos, etc. Para espacos livres publicos:
densidade de espacos publicos, percentagem de espaco publico em funcdo do modo de
transporte, percentagem de espaco publico para vagas de estacionamento nas ruas,
percentagem das calcadas com largura superior a 3m, densidade de vagas de
estacionamento nas ruas .

Quando sdo definidas propostas nos Planos Diretores de Desenvolvimento
Urbano, e/ou Leis de Ordenamento do Uso e Ocupacdo do Solo, que preveem o
adensamento de areas e formacdo de operagdes urbanas consorciadas, com aumento de
coeficiente de aproveitamento (CA) pode ocorrer em desproporcdo a capacidade de
suporte de algumas areas urbanas, pois tende-se a aumentar a populacéo, e nimero de
viagens nestas areas, sendo as viagens individuais motorizadas, fonte de impactos
significativos na infraestrutura urbana (CAMPOS FILHO, 2004). Vérias sdo as
criticas a esta despropor¢do, sem um planejamento articulado com diretrizes e a¢Ges
de transporte publico de passageiros de média e alta capacidades, para atender a estas
areas, como, por muito tempo vem ocorrendo em cidades brasileiras, em areas
valorizadas de toda a cidade, muito cobicadas pelo capital imobiliario, que com o
tempo tem esgotada a sua capacidade de suporte da infraestrutura viaria em virtude
desde incremento (CAMPOS FILHO, 2004).

E importante destacar que o Estatuto da Cidade (Lei federal 10.257/2001), no
seu artigo 2° versa que a politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungGes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as

seguintes diretrizes gerais ,de acordo com oseu art.2° (BRASIL, 2001, p.1):

(...) I — garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como o direito
a terra urbana, @ moradia, ao saneamento ambiental, & infraestrutura urbana,
ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geracdes (...); V — oferta de equipamentos urbanos e
comunitarios, transporte e servigos publicos adequados aos interesses e
necessidades da populagdo e as caracteristicas locais (...).
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O Estatuto da Cidade traz como um de seus objetivos: Diretrizes ao uso da
propriedade urbana em favor do bem coletivo, do bem-estar dos cidadaos, assim como
do equilibrio ambiental. Deste modo, é instrumento que norteia principios, objetivos e
diretrizes da politica urbana, através dos planos diretores municipais, ou planos
diretores de desenvolvimento urbano, e a legislacdo municipal que trate da regulacéo
dos instrumentos urbanisticos, financeiros, ambientais e de participagdo social, a
exemplo da Lei de Ordenamento do Uso e Ocupagéo do Solo urbano (BRASIL, 2001).
Tais instrumentos podem ser utilizados para recuperacdo da mais valia fundiaria
urbana, porém, alguns deles podem servir, também, para flexibilizar demasiadamente
as normas, de forma que favorecam como indutoras do mercado imobiliério e
acentuem, de outro lado, assim, a segregacdo socioespacial, e processos de
gentrificacdo, como no caso das OUCs , Consorcios Imobiliarios e das TUL.

Num Estudo realizado por Ratton Neto, Orrico Filho e Afonso (2013) sobre
captura de valores em Belo Horizonte - MG, em razédo da expansdo da Linha 01 do
sistema de metrd, realizou-se simulagéo de potencial de arrecadacao e captura de mais
valia fundiaria urbana , a partir de instrumentos da politica urbana e instrumentos
fiscais (RATTON NETO, ORRICO FILHO e AFONSO, 2013):

1) a potencial arrecadacdo de lucros devido aos precos mais elevados do mercado
imobiliario;

2) a arrecadacdo adicional do IPTU (Imposto Predial Predial e Urbano)
correspondente a valorizacao da superficie construida;

3) a arrecadacao adicional do ICMS (Valor Adicionado Imposto sobre Circulacéo de
Mercadorias e Servicos) e do ISS (Imposto sobre Servi¢os Imposto) correspondente as
atividades de construcao no superficie construida melhorada,

4) cobranca adicional do ISSQN - Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza,
sobre atividades de servicos geradas nas edificaces do entorno.

O trabalho apresentou uma estimativa de captura de mais valia fundiaria urbana
como uma estratégia a ser explorada para expandir o potencial de recursos, para
financiar infraestruturas de transporte publico. Assim, a capitalizacdo do beneficio
financeiro, especificamente, a sua parte recuperavel pelo governo, seria uma forma
mais consistente para esse financiamento (RATTON NETO, ORRICO FILHO e
AFONSO, 2013). Isto se opde a expansao do mercado imobiliario e ao aumento dos

precos dentro da area influenciada pela infraestrutura.



96

Foi feita uma avaliacdo de quanto o maior fosse o valor arrecadado de impostos,
exclusivamente devido ao beneficios financeiros, se poderia recuperar uma parte dos
gastos recursos publicos. A viabilidade da captura de mais valia fundiaria urbana,
junto ao setor imobiliario, como o crescimento do mercado foi simulado para Belo
Horizonte Linha 1 do Metr6, a partir do conceito de valor captura do beneficio devido
a sua expansao e melhoria, como base para a obtencdo recursos para a implementagao
da infraestrutura e operagdo (RATTON NETO, ORRICO FILHO e AFONSO, 2013).

Os investimentos previstos na Linha 1 de Belo Horizonte, foram em aquisicdo
de frota, sistema de sinalizacdo, equipamentos de manutencdo, sistemas e
equipamentos, assisténcia técnica, estudos e projetos, construcdo/reabilitacdo de
estacOes, construcdo de uma nova Rodoviaria e de via expressa para 0 novo Centro
Administrativo do Governo do Estado. A despesa total estimada foi de cerca de R$
326,7 milhdes. As simulacBes do exercicio mostraram, de forma conservadora, que
seria possivel recuperar uma parte significativa dessas despesas totais, cerca de R$
137,3 milhdes, 42% do total (RATTON NETO, ORRICO FILHO e AFONSO, 2013).
A primeira parcela principal, seria cerca de 75% do valor recuperavel do montante,
advinda da potencial arrecadacio do imposto sobre o patriménio imobiliario - IPTU. E
uma prova da base moral de captura de valor (o captura de mais valia): com o real
inequivoco preco de mercado mais elevado da propriedade de alguns beneficiarios. A
outra parcela principal, cerca de 19% do valor total, viria do ICMS e do ISS
arrecadados diante das atividades de construcdo para realcar as superficies construidas.
Finalmente, o imposto sobre a propriedade e a participacdo do ISSQN seria de,
aproximadamente 7% do valor captado. Esta simulacdo demonstrou como se pode
Financiar parte de infraestruturas de transporte publico, como linhas de metrd, por
meio da captura de mais valia fundiaria urbana, e assim, recursos para sua
implementacdo e operacdo. Trata-se também de uma questdo regulatéria como
ferramenta de gestdo urbana, pois pode ser utilizada para controlar os impactos da
infraestrutura de transportes nos precos do mercado (RATTON NETO, ORRICO
FILHO e AFONSO, 2013).



97

3. SALVADOR, INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA E
VALORIZACAO IMOBILIARIA

Neste capitulo é feita uma contextualizacdo para o municipio de Salvador,
quanto a aplicacdo dos instrumentos da politica urbana, a legislagdo urbanistica,
incluindo legislacdo fiscal e a valorizacdo imobiliaria nos Gtimos anos. Em Salvador, €

realizado estudo de caso e exemplo de aplicacdo dos métodos utilizados nesta tese,

3.1 SALVADOR DIANTE DOS CENARIOS COM PROPOSTAS DE EMPREENDIMENTOS NO
ENTORNO DAS ESTAGOES DE METRO

Salvador é a capital do Estado da Bahia, tendo, atualmente, populacdo estimada
em 2,41 milhdes de habitantes, conforme resultados do ultimo censo de 2022, recém
divulgado, (IBGE, 2023), sendo capital da Regido Metropolitana de Salvador-RMS e
do Estado da Bahia. Vale dizer que, dentre as capitais brasileiras foi aquela que mais
teve reducdo de populagdo, de 9,6%, e a maior em nimeros absolutos®. A estrutura
urbana de Salvador tem peculiaridades quanto ao seu sitio de implantacdo, pois ao
passo em que se afastando do seu ndcleo inicial de ocupacdo antiga (séc. XVI), o
relevo irregular e a forma triangular da peninsula se colocaram como fatores
limitadores para o desenvolvimento da cidade, seja pelas dificuldades de adaptacéo ao
relevo, como pelo direcionamento da expansdo urbana apenas as direcdes norte e
nordeste, as Unicas possiveis considerando a presenga do mar.

A figura 8 a seguir, mostra a estrutura urbana de Salvador, a partir dos principais
eixos de transporte de alta capacidade, como as linhas 1 e 2 metrd, o trem do
Subdrbio, que esta desativado desde fevereiro de 2021, e, os corredores do sistema de
média capacidade que seguem por importantes vias arteriais da cidade. Estéo
representadas também as principais centralidades municipais definidas Zonas de
Centralidades Metropolitanas (ZCMe), as quais estdo incluidos: Centro Tradicional
(Antigo) n°2 e o Centro do Camaragibe (Iguatemi) n°3. Outras centralidades
metropolitanas ainda ndo consolidadas ou ndo formadas sdo propostas, como Acesso
Norte/Retiro n° 04, BR-324/Aguas Claras n°01 e Av. Luiz Viana/ Av. 29 de Margo n°

° Dentre as capitais brasileiras, outras como Belo Horizonte, Rio de Janeiro , Recife e Porto Alegre
também perderam populag¢do, porém nenhuma como Salvador. Estudos do Ndcleo Salvador, do
Observatério das Metrdpoles, pelo Projeto Salvador Visbes de Futuro, realizados entre 2020, junto a
Prefeitura Municipal do Salvador, ja mostravam essa tendéncia de reducdo de populagdo em Salvador,
antes mesmo dos resultados do Censo IBGE 2022 ser divulgado.
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05 (pontos vermelhos numerados). Além destas, sdo definidas as Zonas de

Centralidades Municipais.

Figura 08- Rede estrutural de eixos de transporte e polos de centralidades em Salvador.

Y LEGENDA
\‘ Centralidades - Lei 9.069/2016 oM Itapud Mobilidade [Lei 9.069/2016] Macrozoneamento [Lei 9.069/2016]
| Centralidades Metropolitanas @® CM - Sdo Cristévio Estagdes do Sistema Metroviério Macroarea de Integrago Metropolitana
. CMe - Aquas Claras . CM - Uso Sustentével Ipitanga . Linha 1 Bases c.m'r‘ﬁm
@ cve-c - @® CM- Cojazeiras @ Linha 1[Prevista] ] Regido Metropolitana de Salvador
g SRk @ cM - PaudaLima @ Linha2 Limites de Bairros [Lei 9.278/17)
. CMe - Centro Antigo . CM - Nova Constituinte @ Linha 2 [Prevista) "1 Limite Municipal [IBGE 2010]
@ Ve - Retiro/Acesso Norte @ c™ - Riveira @  Estacdes Sistema Ferrovirio | VLT Massa D'sgua
@ cw - Periperi Corredores de Alta Capacidade Ortofotos [SICAD 2016]
@ CMe - Av. Luis Viana/Av. 29 de Marco @ oM - Paripe e Metrd - Linha 1
Centralidades Municipais ' CM - Cabula w=w Metrd - Linha 1 [Prevista]
. CM - Calgada e Liberdade . CM - Cosme de Farias w—— Metrd - Linha 2
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@ cv - Garivaldi Sistema de Média Capacidade

= Sistema de Média Capacidade

560000 570000

Fonte: PDDU, 2016. Elaboragio: OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2019.

A seguir é apresentado um mapa de distribuicdo de classes de renda em

Salvador, distribuidas nas quatro principais regides: AUC — Area Urbana Consolidada

(é a &rea de ocupagdo mais antiga e tradicional,que abrange o Comércio, Centro

Antigo, Barra, até o Rio Vermelho, onde se concentra grande parte das classes A e B),

Orla Atléantica (onde se localiza maior parte da populacéo de classes A e B, bem como

emprendimentos do setor de hotelaria), o Miolo (que é uma regido situada entre 0s

principais corredores de transporte de alta capacidade e vias expressas da cidade, que



99

concentra classes C, D e E, com ocupac®es irregulares, predominantemente) e a regido
do “Subdrbio Ferroviario”, que estd as margens da Baia de Todos os Santos,cortada
pelo eixo do trem do Suburbio, e que também concentra classes C, D e E, com
ocupacdes irregulares, predominantemente.

O Trem do Subdrbio, era parte de um sistema ferroviario da antiga Rede
Ferroviaria Federal, que passou a exmploracdo da iniciativa privada, e operava ha
mais de 160 anos, par ao transporte de passageiros e de cargas, teve primeiro a
interrupcao do seu tracado em nivel regional, passando a ser apenas urbano, na decada
de 1980, e , recentemente, houve a interrupcdo do servigco de trem urbano para
transporte de passageiros. O trem percorria 23km, e atendia a cerca de 13 bairros, do
“Suburbio Ferroviario”. No passado tinha uma funcdo de transportar passageiros e
cargas em nivel regional, até municipios que fazem parte da RMS, e até bem mais
distantes dela. O servigo de trem urbano tinha tarifa social de R$ 0,50 por mais de uma
década, operado pelo Governo Estadual. Diante de tal interrup¢do do servico, em
2021, e por um prazo além do previsto de um ano, a populacdo desta regido, que é
uma das mais pobres da cidade, foi obrigada a utilizar outras opc¢des de deslocamento.
Vale dizer que a tarifa de 6nibus em Salvador é de R$ 5,10, atualmente (SALVADOR,
2023). Tal interrupcédo se deu em fungdo da implantagdo do projeto de um monotrilho
(monorail), chamado de “VLT do Subtrbio”, afinal, a versdo anterior, apresentada em
2016 em audiéncia publica era de um VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos (ou LRT —
Light Rail Transit), em nivel, e passou a ser um monotrilho anos depois. O
monotrilho, que tinha orcamento previsto da ordem de R$ 2,5 bilhdes, numa PPP para
implantacdo e operacdo, prevista para 2023, passou a aproximadamente R$ 5,2
bilhdes, mas com contrato suspenso. Os trilhos e parte das estaces do Trem do
Subdrbio foram retirados ou destruidos, em prol de um projeto que tem atrasos na sua
implantagdo e impactos negativos muito significativos (socioecondmicos e
ambientais), que tendem a se estender por longo periodo, pois ainda ha impasses

quanto a impantacao futura do projeto, que tende ser alterado, mais uma vez.
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Figura 09 - Renda Familiar em Salvador-Ba, conforme estudos do Planmob-2017

Fonte: Salvador, 2017

Observa-se um processo de segregacdo socioespacial, observando-se a
distribuicéo de renda, como na figura acima, e o Indice de Desenvolvimento Humano,
conforme figura a seguir. Os melhores indicadores encontram-se nas regides da Orla
Atlantica e bairros proximos aos Centros Tradicional e do Camaragibe, enquanto que
as regides do Miolo (localizada entre a BR-324 e a Av.Paralela) e do Suburbio

Ferroviario tem os piores indices.
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Figura 10 — Mapa do indice de Desenvolvimento Humano — IDH, conforme dados do IPEA

(2014) e n° de empreendimentos construidos entre 2008 e 2014 em Salvador

Candeias |

Camacari

Simaes Filho

Vias RMS
Empreendimentos 2008-2014
até 250 und hab
250 - 500
® 500 - 1000
@ 1000 - 2000
@ acima de 2.000 und hab
IDHM 2010
0.57 - 0.65
0.65 - 0.70
0.70 - 0.75
0.75 - 0.85
Il 0.85-0.95

Fonte: SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016.

Maior parte da populacdo, principalmente de baixa renda (classes C, D e E),
maior parte dela, de acordo com a ultima pesquisa Origem/Destino de 2012, se desloca
através de deslocamentos por modos ativos (a pé e de bicicleta) ou de transporte
plblico (SALVADOR, 2017).

O sistema de transporte publico coletivo vem apresentando queda no nimero de
passageiros trasportados, desde 1995, tendo um IPK — indice de passageiros
transportados por quilémetro baixo® (SALVADOR, 2017). Porém houve aumento na
taxa de motorizacao (veiculos/habitantes) nos ultimos anos (SALVADOR, 2017).

Em Salvador, ha predominancia de ocupacdes irregulares no seu territério, pela
populagéo de baixa renda, contudo, vem sendo observado o crescimento de ocupagdes
a partir de empreendimentos imobiliarios e shopping centers na parte onde ha
predominancia de ocupacdo formal da cidade, concentrados na Orla Atlantica e
proximo a centralidade do Camaragibe (ou lguatemi), e no sentido vetor Norte

(municipio de Lauro de Freitas) Avenida Luis Viana (Paralela), ver figuras 1 e 3, a

6 Seria um IPK abaixo de 2,5 (FERRAZ e TORRES, 2004).
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seguir, aonde esta o tracado da Linha 2 do metré (uma linha vermelha nas figuras 1 e
2), em fase de expanséo (SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016).

Figura 11 - Distribuicdo espacial de shopping centers e de empreendimentos imobiliarios,
Salvador, 2008/2014
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Fonte: SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016
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Figura 12 - Alvaras de construcéo emitidos entre 2013 e 2015 em Salvador, com base em

dados da SUCOM
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Fonte: SILVA, CARVALHO e PEREIRA, 2016.

Observa-se que, entre 2008 e 2014, houve um crescimento de empreendimentos
imobiliarios mais concentrados na Area Urbana Continua de Salvador, do Centro
Tradicional sentido Orla Atlantica, mas também ao longo de trechos da Linha 2 do
metrd que segue pela Av. Luiz Viana (Av. Paralela), como apontam as figuras 1 a 3,
chegando até o municipio de Lauro de Freitas-Ba, ao norte, outros em bairros novos
da cidade, surgidos no inicio da década de 2010, como o Horto Bela Vista, proximo a
estacdo de metrd Acesso Norte, sendo um Polo Gerador de Viagem —PGV, de grande

porte.
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Figura 13 - Imagem do Horto Bela Vista, no entorno da Estacdo Acesso Norte

Fonte: HORTO BELA VISTA, 2019

Nos estudos e projetos apresentados no PMI - Procedimento de Manifestacédo de
Interesse — 2011 — SEDUR-BA, propostas da iniciativa privada, apresentadas ao
Governo Estadual, se articulam com propostas do poder pablico municipal de
Salvador e de Lauro de Freitas, sem que estejam, necessariamente, dentro de um Plano
de Mobilidade Metropolitana, em construgdo. O Plano de Mobilidade Urbana de
Salvador — Planmob 2017 - foi concluido em 2017 pelo municipio
(SALVADOR,2017). H& um programa de investimentos de mobilidade, estadual,
comrecursos, predomindntemente federais, que tem o Sistema Metroviario de
Salvador e Lauro de Freitas (linha 1 e linha 2 do metrd) como elemento estruturante de
uma rede integrada de transportes (BAHIA, 2013). Ha algumas propostas em curso,
algumas ja executadas, que tem articulacdo entre o sistema viario de Salvador e eixos
de expansdo urbana da cidade, um até o Litoral Norte, e, outro, sentido Recéncavo e
Litoral Sul, com o advento do SVO - Sistema Viario Oeste, que tem elemento
estruturante a Ponte Salvador Itaparica (SALVADOR, 2017), sendo uma proposta
eminentemente rodoviarista.

As propostas para melhoria da eficiéncia dos deslocamentos através do sistema
de transporte pubico, ora desenvolvidas, serviriam para criar uma rede integrada
multimodal de transportes, tendo o Sistema de Metrd como componente estrutural.
Para os corredores de maior demanda, do sistema estrutural de transportes, existe um
programa de investimentos de mobilidade, que prevé investimentos da ordem de
aproximadamente R$ 04 bilhdes. Vale destacar que trata-se de Parceria Publico
Privada — PPP (BAHIA, 2012; BAHIA, 2013; SALVADOR, 2012).
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Nas propostas realizadas para este importante investimento para o Estado da
Bahia, os proponentes privados apresentaram ao poder publico uma série de estudos e
projetos, voltados a demanda de passageiros, solugcdes de engenharia, integracéo
intermodal, etc. que envolve o projeto das estacdes e solucdes para integragdo com seu
entorno. As propostas deveriam contemplar a conclusdo da Linha 1, da Estacdo da
Lapa até a Estacdo Piraja, passando pela Estacdo Acesso Norte, cujo tracado ja tinha
obras iniciadas e inconclusas, desde a década de 1990 e ainda a construgdo da Linha 2,
desde o Acesso Norte segundo pelo vetor de expansdo da Av. Luiz Viana (Av.
Paralela) tomando como base o eixo desta via e seu canteiro central, sob o0 argumento
de evitar maior nimero de desapropriacfes, mas passando por areas pouco adensadas
e com dificudades de acessibilidade (grandes distancias de caminhada).

Vale frisar que Delgado (2014;2016) chama a atencéo para a questao da insercéo
urbana ndo adequada das estacbes do Sistema Metroviario Salvador/Lauro de Freitas
(o metr6 de Salvador), em relagdo a outros tracados possiveis e até ja planejados, que
percorriam &reas mais adensadas e que permitissem melhores condigdes de
acessibilidade e conectividade ao entorno, que refletem na integracdo intermodal
(DELGADO, 2016, p. 364) :

(...) &reas onde sdo projetadas e/ou se prop8e implantar as futuras estaces
de metrd, nas linhas um e dois, ocorreria estd adequada insercdo urbana
destas futuras estagdes intermodais e 0 seu papel na descentralizacdo das
atividades urbanas. A coeréncia do tracado dos eixos de transporte devera
estar articulada com a politica urbana da aglomeragcdo metropolitana,
portanto, devera existir uma relacdo equilibrada entre o layout da rede de
transporte e os padrdes de uso do solo.

O tracado dos eixos de transporte publico de alta capacidade deve atender, neste
contexto de adequada insercdo urbana, a trés principios fundamentais: a) fornecer
uma ampla cobertura na cidade/regido, traduzida em caminhos/rotas alternativas:
conectividade; b) cruzar as areas mais densas e conecta-las com as regides centrais e ¢)
distribuir de forma homogénea a acessibilidade, favorecendo a descentralizacdo de
atividades. (MERLIN ,1991). No caso de Salvador isso ndo ocorre plenamente.

Segundo DE JESUS BARBOSA (2022) h& 04 estagdes do Metrd de Salvador
que apresentam menores volumes de passageiros embarcados: Tamburugy, DETRAN
Bairro da Paz e Bom Jua. Estas estacOes teriam algumas peculiaridades, como, por
exemplo: no entorno da estagdo Tamburugy a atividade econémica predominante é de
comércio de venda de automoveis (assim como no entorno da estacdo DETRAN), com

uso do solo com ocupacdo predominantemente residencial de alto padrdo com



106

moradores de classes de renda mais alta e onde ha alta predominancia do uso do
automovel, e do lado oposto a estagdo uma &rea de preservacdo permanente. No
entorno das estacdes CAB e Bom Jua, por exemplo, existe uma questdo topoldgica,
pois sao identificadas dificuldades quanto a acessibilidade do publico em relagcdo aos
seus entornos.

H4 trechos onde ha areas mais densas no entorno e outros aonde ndo ha. Ha
estacOes cujo entorno tem propostas da iniciativa privada para empreendientos
associados as estacdes. A seguir sdo apresentados alguns exemplos de propostas que
incluem modelagem em 3D realizadas para o entorno de estagdes de transporte
publico coletivo, realizadas pelos proponentes como a Camargo Corréa, em 2011
(figuras 05 a 09), no caso do Sistema Metroviario Salvador Lauro de Freitas no PMI
01/2011 SEDUR. A época a legislacdo urbanistica vigente eram: o PDDU — Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano, de 2008 e a LOUOS — Lei do Ordenamento do
Uso e Ocupacdo do Solo - LOUOS, de 1984. Porém, tais legislagfes urbanisticas
foram atualizadas, em 2016, com a nova LOUOS - 2016, e o novo PDDU 2016.

Figura 14 - Tragado da Linha 2 do metro com a localizacéo das estagdes DETRAN e
Rodoviaria — Proposta para o PMI 2011- SEDUR-BA
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Fonte: CAMARGO CORREA, 2011
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Figura 15 — Novo Polo Empresarial de Salvador Figura 16 — Imagem com modelagem 3D da
para area do DETRAN e Rodoviaria — Proposta  proposta da Estacdo Iguatemi (Rodoviaria)
para o PMI 2011- SEDUR-BA(CAMARGO (CAMARGO CORREA, ANDRADE
CORREA, ANDRADE GUTIERREZ, 2011) GUTIERREZ, 2011)

SALVADOR 03

ALVADOR PARA CAMPELO

Figura 17 — Imagem com modelagem 3D da Figura 18- Imagem com modelagem 3D da
proposta do Novo Polo Empresarial de Salvador proposta do Novo Polo Empresarial de Salvador
para &rea do DETRAN e Rodovidria — Proposta para area do DETRAN e Rodoviaria — Proposta
para 0 PMI 2011- SEDUR-BA(CAMARGO para o PMI 2011- SEDUR-BA(CAMARGO
CORREA, ANDRADE GUTIERREZ; 2011) CORREA, ANDRADE GUTIERREZ; 2011)

As simulacdes de modelagem 3D para esta area da cidade, onde hoje estdo: uma
estacdo rodoviaria e um imovel do departamento de transito estadual - DETRAN-BA,
mostram um condominio empresarial (Novo Polo Empresarial) com base em
parametros urbanisticos da legislagéo vigente a época.

Observa-se entdo um exemplo de organizagdo e planejamento de
empreendimentos  imobiliarios pelo setor privado, associados a outros
empreendimentos, que sdo projetos de sistemas de transportes, para aproveitar 0s
terrenos e aferir receitas, trago um exemplo da proposta do Consércio Camargo Corréa
e Andrade Gutierrez, no PMI-2011 do Metr6 de Salvador. Na proposta deste consorcio
de empresas (que foi uma das vencedoras do edital do PMI), no Volume 5, foi
colocada uma Receita Acessoria (CAMARGO CORREIA e ANDRADE
GURIERREZ, 2011, p.8) :
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sera obtida com a implantagdo de empreendimentos associados, tais como a
utilizagdo de espagcos junto as estagbes para construcdo de
empreendimentos comerciais integrados com algumas estacGes e
correspondem a 2% da receita tarifaria

Vale dizer que no estudo realizado para o PMI-2011 SEDUR-BA, um estudo
preliminar, fez-se um dimensionamento de receitas provenientes da operagéo (tarifa) e

ndo operacionais:

O dimensionamento das receitas ndo operacionais das estacBes foi
estimado com base nas atividades atualmente realizadas em linhas de Metro
ja operadas em outras localidades e que guardam semelhanca com o servigo
que serd implantado em Salvador. E importante ressaltar que este estudo
levou em consideragdo o fluxo de passageiros, formacdo de filas em
plataformas e guichés, além de outros aspectos de necessidades
operacionais e seguranca (...) Para tanto, as estac6es do Metro deverdo ser
concebidas com é&reas para exploracdo comercial. Para se obter receitas
comerciais relevantes deve ser desenvolvido um projeto agressivo, criando
espacos e oportunidades comerciais para aumentar a Receita

Figura 19 - O fluxo de entrada e saida de recursos daS SPE 1 e da SPE 2 assim como 0s
resultados financeiros

Modelo de Negdcio - SPE 2

Poder Concedente
Terreno via dagio Servigo: Obra
de pagamento Pablica

SPE

Detém 100% da
SPE 2

Venda de Terreno + Pagamento de Terreno +
Aporte de recursos Dividendos

Venda de Lotes

SPE 2

I Incorporador
Loteador -

% VGV (repasse)
VGV Empreendimentos
Imobiliarios

Cliente Final

Fonte: CAMARGO CORREIA e ANDRADE GUTIERREZ, 2011p.55

Entretanto, na mesma proposta foi considerado pelo prério consorcio, que 0
projeto associado ndo seria viavel, sob os aspectos econémico e financeiro, apos
analise de quatro cenarios, estudando-se a incidéncia de tributos sobre a
contraprestacdo pecuniéria (tributos incidentes sobre as receitas tarifarias)
(CAMARGO CORREIA e ANDRADE GURIERREZ, 2011).
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No ano de 2020, o Governo Estadual, com o Sistema Metroviario ja operando e
em expansao, langou um edital de chamamento 001/2020, no qual fez convite ao setor
privado para apresentar projetos para qutro imoveis publicos que pretende vender
(BAHIA, 2020). Tais propostas sdo avaliadas, sendo escolhidas aquelas que fossses
consideradas mais interessantes ao Estado quanto a arrecadacdo (valor pago), em uma
futura licitacdo. Os quatro imdveis relacionados no Edital s&o: o antigo Centro de
Convencgdes, o Parque de ExposicOes, a &rea do DETRAN e do Terminal Rodoviario
de Salvador (BAHIA, 2020). Com exce¢cdo do antigo prédio do Centro de
Convencdes, localizado na Orla Atlantica, os outros trés destes empreendimentos,
estdo em areas localizadas a menos de 500 m de distancia das estacGes da Linha 2 do
metrd. Grande parte das areas do entorno da Linha 2, estdo definidas, conforme o
PDDU de 2016 como: zonas de centralidade municipal e parte de uma Macroarea de
Integracdo Metropolitana, com diretrizes definidas para estas macroareas , mas para

outras distintas, como veremos mais adiante (SALVADOR, 2018).

3.2 INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA PREVISTOS NO PDDU DE SALVADOR

No PDDU - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador — 2016 e na
LOUOS estdo previstos alguns instrumentos de recuperacdo da mais valia fundiaria
urbana, dentre outros instrumentos urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade.

O trabalho de Baltrussis (et al, 2017) traz uma discussdo acerca dos conflitos
pela influéncia da agenda da reforma urbana e dos ideais neoliberais, presentes através
dos diversos agentes na gestdo da cidade de Salvador, incluidos em alguns
instrumentos urbanisticos vigentes, o que ja vinha ocorrendo em décadas anteriores,
como na década de 1960 (BRANDAO, 1978). Desta forma, existe uma articulagdo
entre empresas, que sdo agentes do setor imobiliario, proprietarios de terra e o poder
publico local, que teria se fortalecido ao longo das duas primeiras décadas do século
XXI, e sido representado em planos, projetos, leis e decretos. No mesmo trabalho se
faz um panorama da habitacdo em Salvador na Gltima década (2010-2020) trazendo a
ideia de que houve a ascensdo de uma agenda neoliberal na gestdo do municipio,
atraves da articulacdo e poder de influéncia de tais agentes, empresas do setor
imobiliario (BALTRUSSIS, et. al, 2017). Da mesma forma teria havido uma distor¢éo
de instrumentos da politica urbana brasileira, diante da priorizagdo dos interesses de

mercado sobre a terra urbana, havendo forte incentivo ao aquecimento da construcéo
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civil, de fortalecimento do mercado imobilidrio e empreendimentos, além de
operagOes financeiras, através de grandes grupos corporativos. Demonstrou-se
sobreposicdo dos interesses de tais agentes, em relacdo as demandas sociais, em
especial, a habitacdo de interesse social (BALTRUSSIS, et. al, 2017). Ha criticas ao
modelo de producdo do espaco baseado na expansdo da cidade, na sua extensdo de
modo continuo ou disperso, ou por sobreposicao e densificacdo de areas ja ocupadas,
de modo a auferir um maior retorno financeiro ao setor imobiliario. Isso tem como
consequéncia a intensificacdo dos conflitos sociais, da segregacédo socioespacial.

Ao observar a disposicao das areas demarcadas para ZEIS, verifica-se que estéo,
majoritariamente, localizadas nas zonas mais sensiveis, seja pela inadequacdo do
terreno ou pelas implicagOes legais, que na maioria das vezes coincidem com sua
localizacdo nas areas mais periféricas da cidade (favelas). Portanto, o zoneamento
acabaria funcionando como mecanismo de legitimacdo e incentivo a segregacdo
socioespacial das populagBes vulneraveis de baixa renda, em especial quando se
justapde a grande maioria aos conjuntos do PMCMV, e favorece aos interesses do
capital imobiliario. Neste contexto Baptista (2018) aponta a experiéncia dos
megaeventos esportivos realizados em 2014 e 2016, que teria favorecido aos interesses
do mercado imobilidrio em certas areas das cidades com representacdo destes
interesses na legislagdo urbanistica, o que teria favorecido a financiamentos em
projetos, além de ‘“‘frequentes aditivos e 0 conveniente ‘cardter de urgéncia’ - a
oportunizar e prolongar este modelo de producéo da cidade contemporanea orientado
pela vontade das empreiteiras e do mercado” (BAPTISTA, 2018, p. 02) adotando-se
principios de governancga corporativa, num cenario em que o planejamento estratégico
se fortalece, bem como o protagonismo da visdo empresarial na gestdo urbana
(MATIAS-PEREIRA, 2010 apud BAPTISTA, 2018).

Dentre 0s projetos previstos no Caderno “Salvador Capital Mundial”, muitos
estavam compreendidos nas areas da Orla Maritima e da Peninsula de Itapagipe. Estas
mesmas areas estdo delimitadas em propostas realizadas pelo grupo empresarial
Odebrecht com projetos de requalificacdo urbanistica. Sdo areas do Centro Antigo, da
Peninsula de Itapagipe e da Orla Atlantica, que desde 2013, periodo que antecedia a
Copa FIFA 2014. Tais projetos foram encaminhados ao poder publico municipal para
regulamentacdo atraves do Decreto N° 23.935 de 17 de maio de 2013, com uma

Manifestacdo de Interesse Privado (MIP).



111

Figura 20 — Delimitacdo de areas para Projetos Urbanos previstos na MIP, contidas no
RT 3 do Planmob 2017

Fonte: SALVADOR, 2018

Ha dentre as areas abrangidas pela referida MIP, algumas que estdo no entorno
das estacOes de metrd da Linha 1: Lapa, Campo de Polvora e Brotas, que, também
estdo mais proximas a poligonal do Centro Antigo de Salvador (hachurada na cor
vermelha).

Reboucas e Mourad (2016) apontam para possibilidade de exce¢cdo normativa,

guanto aos parametros urbanisticos, que:

“(...) a demarcacdo dessa(s) area(s) como Operacdo Urbana Consorciada
(OUCQ), territdrio de excecdo normativa, e a delegacdo do seu planejamento
para a iniciativa privada devera contribuir para a viabilizacdo desses
projetos(...).

Baptista (2018) aponta que a OUC do Porto Maravilha, no Rio de Janeiro, por
exemplo, teria levado a consolidagéo das poligonais de OUC em Salvador, que foram
definidas em algumas areas no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador
— PDDU - de 2016, como no caso do Centro Tradicional de Salvador e Cidade Baixa,
e Orla, que tem areas com potencial historico, turistico e cultural.

Vale destacar que no PDDU de 22016 estdo delimitadas trés extensas areas de
Operacdo Urbana Consorciada (OUC) em, aproximadamente, 4 mil ha, onde habitam
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cerca de 300 mil pessoas (IBGE, 2010; BALTRUSSIS, et al 2017), que sdo: a OUC
Ribeira, a OUC Centro Historico/Tororéd e a OUC Orla Atlantica, que englobam 35
bairros (cor verde). H& &reas do entorno das esta¢fes da Linha 1: Lapa, Campo da
Pdlvora e Brotas (area na cor amarela) inseridas na OUC Centro Histdrico/Torord. No
caso da area de OUC, da Orla Atlantica, de uma das poucas areas que permitem
ocupacao urbana, e uma das mais valorizadas da cidade, e que abrange, pelo menos 7
(sete) das 13 estagdes da Linha 2 (cor verde).

Figura 21 — Mapa das OperacGes Urbanas Consorciadas do PDDU 2016

Fonte: SALVADOR, 2016

Vale ressaltar que na area da OUC (cor verde) ha areas definidas como parques
urbanos, como o Parque de Pituacu, por exemplo, que constam no mapa 07 SAVAM,
do PDDU-2016.

Existe uma Macroarea de Integracdo Metropolitana - MIM, do PDDU 2016, que
abrange parte das &reas onde estdo as esta¢Oes das linhas 1 e 2 do metrd, em parte do
seu tracado, indicando sua expansao (ver figura a seguir). Mas ndo se conhecem quais
as diretrizes consolidadas de mobilidade e de desenvolvimento metropolitano do Plano

PDUI — Plano Diretor Urbano Integrado, em elaboracdo pelo governo estadual



113

(BAHIA, 2022). Vale dizer que a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, por
exemplo, conforme o PDE — Plano Estratégico de Desenvolvimento Integrado para a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro — PDUI/RMRJ, desenvolvido pelo Governo
do Estado e a Camara Metropolitana do Rio de Janeiro tem diretrizes propostas desde
eixos de desenvolvimento Foram propostos eixos de desenvolvimento metropolitano,
e fortalecimento de centralidades e eixos de adensamento, por exemplo, com base em
corredores estruturantes que sdo os corredores de transporte de altas e médias
capacidades. Num raio de 500m das estacdes de transporte e do eixo rodo-ferro, foram
definidas estratégias e acdes com base em principios DOT (RIO DE JANEIRO, 2021).
No Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Rio de Janeiro, por exemplo, e na
LOUOS do Rio de Janeiro, hd também definidos vetores de desenvolvimento
orientados pelo transporte (com base em principios DOT), com area central e
adjacéncias no entorno de corredores de transporte de altas e médias capacidades,
tendo incentivo ao adensamento populacional, preferencialmente, através da ocupagao
de vazios e imdveis subutilizados, privilegiando a mistura de usos, tipologias e rendas

e pela reconversao de imoveis, inclusive tombados e preservados para novos usos.

No PDDU de Salvador, a MIM — Macroérea de Integracdo Metropolitana (figura
a seguir), compreende areas industriais no entorno do sistema viario estrutural que se
interliga com a BR 324 (até o limite com Simdes Filho), os dois centros municipais
Retiro/ Acesso Norte e Camaragibe (como se tivessem continuidade), e de outro lado a
Av. Luiz Viana (Paralela), com o vetor de expansdo imobiliaria formal da cidade,
seguindo pelo CAB- Centro Administrativo da Bahia, o Parque Tecnologico,
integrando-se com as areas de preservacdo de recursos naturais (Vale do Cascédo e
Cachoeirinha), Jaguaribe, seguindo até ao Aeroporto sentido BA-099 e Lauro de
Freitas. Ela é aqui destacada, pois, grande parte das areas do entorno das estacfes do
sistema de transporte de massa é abrangida pela mesma, porém com algumas areas
inseridas em classificacdo de outras macroareas. Na MIM, especialmente em grande
parte da Linha 02, predominam atividades econémicas, usos institucionais (como o
CAB o DETRAN e o Parque de ExposicGes) e espacos em processo de transformacao,
com imdveis subutilizados, estruturas obsoletas, espagos vazios ou de ocupagdo
rarefeita, remanescentes no ambiente urbano, ocupagdes de baixa densidade
populacional localizados nas areas de maior valorizacdo imobiliaria. A sua delimitacéo

coincide no tracado das linhas 1 e 2 com a delimitacdo das zonas de centralidade
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municipal metropolitana ou (exceto a regido do Centro Tradicional, que esta definida
como tal, sem estar abrangida pela MIM). Mas nédo abrange um trecho da Linha 01
que segue para o Centro Tradicional (estacbes, Bonocd, Brotas, Campo da Polvora e
Lapa).

Figura 22 - Macroarea de Integragdo Metropolitana -MIM, conforme mapa 01B do
PDDU 2016, na cor laranja

Fonte: SALVADOR (2016)

Observa-se a adocdo de alguns dos principios do DOT, pelo menos quando as
estratégias de: adensamento, melhorias da acessibilidade, e mistura de usos, definidas
para mesma, bem como em sua definicdo. Entretanto ndo se conhecem estudos e
critérios adotados na sua delimitacdo e alguns dos instrumentos ndo estdo
regulamentados.

De acordo com o art. 132 do PDDU-2016 a MIM é definida como:

“(...) territdrio estratégico para o desenvolvimento urbano da Cidade de
Salvador por abranger os principais espacos de articulagdo da metrdpole
com o seu entorno regional, no qual se materializam importantes relagdes
econdmicas e institucionais que definem e fortalecem o papel de Salvador
como sede da sua Regido Metropolitana e capital do Estado da Bahia.

81° Esta macroarea compreende as faixas contiguas ao sistema viario
estrutural formado pela Av. Luis Viana (Paralela), pela Rodovia BR-324 e
pela Rodovia BA-526 (Estrada CIA-Aeroporto), que integram o Municipio
de Salvador aos municipios da Regido Metropolitana e a rede de cidades do
Pais.

82° Caracteriza-se como um extenso corredor de usos diversificados, no
qual predominam atividades econdmicas, usos institucionais e espacos em
processo de transformacdo, situacdo na qual se incluem espagos
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subutilizados ou que se tornaram insustentaveis ao longo do tempo:
estruturas obsoletas vinculadas a atividades de baixa dindmica econdmica,
espacos vazios ou de ocupacdo rarefeita remanescentes no ambiente
urbano, padrdes de ocupacdo do solo de baixa densidade populacional e de
area construida localizados nas reas de maior valorizacdo imobiliaria.

Sdo definidos no art. 135 as estratégias para o ordenamento territorial nesta

macroarea (a MIM) e, no art. 136, os instrumentos da politica urbana aplicaveis a

mesma.

Art. 135. O ordenamento territorial da Macroarea de Integracdo
Metropolitana tem como estratégias:

I - incentivo a concentracdo de usos e equipamentos de abrangéncia local,
regional e metropolitana;

Il - promocdo do maior aproveitamento da terra urbana, por meio do
adensamento demografico e construtivo e da implantagdo de novas
atividades econdmicas de abrangéncia metropolitana, atendendo a critérios
de sustentabilidade;

Il - estimulo a provisdo habitacional para a populagdo de baixa e média
renda, sobretudo nas proximidades das esta¢des de metrd;

IV - qualificagdo da oferta de diferentes sistemas de transporte coletivo,
articulando-os aos modos ndo motorizados de transporte e promovendo
melhorias na qualidade urbana e ambiental;

V - ampliagdo do sistema metroviario ao longo da BR-324 até Aguas
Claras/Valéria (extensdo da Linha 1) e implantacéo do sistema metroviario
ao longo da Avenida Luis Viana até o Aeroporto Deputado Luis Eduardo
Magalhées (Linha 2);

VI - implantago de terminal rodoviario interestadual na regido de Aguas
Claras/ Valéria, articulado a estacdo do metrd;

VII - implantac@o de Polo Logistico na BR-324, por meio de investimentos
publicos e de incentivos fiscais e urbanisticos, para atracdo de
investimentos privados, compreendendo estruturas atacadistas e de
articulacdo logistica e abrigando pequenas inddstrias ndo poluentes e
empresas de servicos voltadas para o apoio da atividade industrial na RMS;
VIII. implantagdo de ramal da linha ferrovidria estadual destinado ao
transporte de cargas, articulado ao Polo Logistico nas proximidades da BR-
324, criando um Terminal Intermodal Rodoferroviario;

IX - inducdo e estruturacdo de nova centralidade metropolitana na
confluéncia da Av. 29 de Marco com as rodovias BR-324 e BA-528, nas
proximidades do Terminal Intermodal de Transportes de Passageiros em
Aguas Claras/Valéria, que integraré a estacdo terminal da Linha 1 do Metrd
com o corredor de transporte de passageiros de média capacidade da Av. 29
de Marco/ Av. Orlando Gomes, gerando nova dinamica urbana na regido e
oportunidades de emprego;

X - inducdo e estruturacdo de nova centralidade metropolitana na intersecdo
da Av. 29 de Margo com a Av. Luis Viana, no entorno do Terminal
Intermodal de Transportes de Passageiros, que integrara a Linha 2 do Metrd
com o corredor de transporte de passageiros de média capacidade da Av. 29
de Margo/Av. Orlando Gomes, destinando-se a instalagdo de
empreendimentos publicos e privados voltados para a pesquisa tecnologica,
atividades comerciais e de servicos, usos institucionais dos setores de
educacdo e de salde, complexos de entretenimento, de hospedagem e de
convencdes e também servicos de apoio ao uso residencial;

Xl - adequacéo e integracdo dos espacos urbanos das centralidades, visando
a melhoria do desempenho de suas fungdes, a racionalizacdo e a utilizagao
plena da infraestrutura instalada, a criacdo de oportunidades para
localizacdo de atividades econdmicas, residenciais e institucionais com
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garantia da qualidade da mobilidade e da acessibilidade, do conforto
ambiental e da seguranca publica;

XII - expansdo do Centro Camaragibe até o Acesso Norte, integrando-o ao
Centro Retiro, de modo a otimizar a infraestrutura existente, fortalecer a
base econdmica local, permitir a renovacdo dos padrfes de uso e de
ocupacdo do solo e a ampliacdo das densidades populacionais, por meio da
oferta habitacional com manutencédo das areas verdes existentes;

XIHI - estimulo a circulacdo de pedestres nas zonas-centralidades da
macroarea, por meio do dimensionamento adequado dos espagos publicos
destinados ao deslocamento a pé, da oferta e disposi¢do de equipamentos e
mobiliario urbano e do incentivo a implantacdo de edificios de uso misto,
residencial e comercial, com fachadas ativas para o espaco publico,
favorecendo a seguranca do transeunte;

X1V - incentivo ao transporte ndo motorizado articulado com o sistema de
transporte de passageiros de alta e média capacidades, mediante
intervencBes urbanisticas na mobilidade e acessibilidade, com a
implantacdo de ciclovias e ciclofaixas, bicicletarios, eliminacdo de barreiras
e obstéculos e adequacdo do pavimento das vias;

XV - atracdo de instituices de ensino superior e formacdo técnico-
profissional mediante o fortalecimento das vantagens locacionais
associadas a mobilidade nas &reas de entorno das estagBes e terminais de
integracdo do sistema de transporte de passageiros de alta capacidade na
BR-324 e na Av. Luis Viana (Paralela);

XVI - promocéo da regularizacdo fundiaria - urbanistica e juridico-legal -
dos assentamentos precarios e irregulares existentes, ocupados por
populacdo de baixa renda, com a provisdo adequada de servigos,
equipamentos e infraestruturas urbanas e estimulo a implantagdo de
atividades ndo residenciais capazes de gerar emprego e renda.

Art. 136. Na Macroarea de Integracdo Metropolitana aplicam-se
prioritariamente os seguintes instrumentos de politica urbana, dentre os
previstos nesta Lei e facultados pelo Estatuto da Cidade:

| - parcelamento, edificacdo e utilizagdo compulsoria;

Il - regularizagdo fundiéria, compreendendo: usucapido especial de imdvel
urbano e demarcagdo urbanistica e legitimacdo de posse, concessdo de
direito real de uso e concessdo de uso especial para fins de moradia;

111 - zonas especiais de interesse social (ZEIS);

IV - outorga onerosa do direito de construir;

V - outorga onerosa de alteracdo de uso;

VI - transferéncia do direito de construir (TRANSCON);

VII - direito de preferéncia para a aquisicdo de terrenos, para implantacdo
de empreendimentos de habitacdo de interesse social, equipamentos
urbanos, em especial os relacionados as atividades do Polo Logistico e
equipamentos sociais de educacdo, cultura e espacos para pratica de esporte
e lazer;

VI - concesséo urbanistica;

IX - desapropriagdo urbanistica e por zona;

X - estudo de impacto de vizinhanca (EIV-RIV);

XI - incentivos fiscais e financeiros.

Contudo, esta macroarea — MIM - tem muitos dos seus instrumentos nao
regulamentados, e/ou ndo efetivados, como, por exemplo, principalmente, ao longo da
Linha 2, o parcelamento, edificagdo e utilizagdo compulsérios; e a regularizacao
fundiaria, compreendendo: usucapido especial de imoOvel urbano e demarcacao

urbanistica e legitimacao de posse, concessdo de direito real de uso e concessdo de uso
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especial para fins de moradia; e as zonas especiais de interesse social (ZEIS); e direito
de preferéncia para a aquisicdo de terrenos, para implantagédo de empreendimentos de
habitacdo de interesse social, equipamentos urbanos, em especial os relacionados as
atividades do Polo Logistico (as margens da BR-324, Linha 1) e equipamentos sociais
de educacdo, cultura e espagos para pratica de esporte e lazer, que poderiam favorecer
a um melhor aproveitamento do solo para habitacdo. A questdo é de como incentivar a
ocupacao, a diversificacdo e atividades e 0 adensamento, em muitos terrenos 0ciosos
no entorno das estacbes. Ao mesmo tempo mostra-se permissividade quanto a
coeficientes de aproveitamento do solo para construir, com CAM mais permissivos, e
adogdo da OODC, como esta previsto nas diretrizes e instrumentos para a MIM,
embora sua delimitacdo ndo coincida, necessariamente, com &reas na distancia de 1

km do entorno das estacdes.

O macrozoneamento do municipio, definido no Mapa 01 tem por finalidades:

| - constituir a base espacial dos demais instrumentos do plano diretor e dos
objetivos a se alcancar;

Il - conjugar as demandas sociais e econdmicas de espago com as
necessidades de conservagdo do ambiente, de valorizacdo da paisagem
urbana e de melhoria dos padrdes urbanos;

Il - racionalizar 0 uso e ocupacdo do territorio, em especial dos espagos
dotados de melhores condigdes de infraestrutura ou com previsdo para
alocacdo de infraestrutura e servicos no horizonte temporal do Plano,
promovendo economias de aglomeracéo;

IV - fornecer bases para o dimensionamento e expansdo das redes de
infraestrutura, e para a implantagdo de equipamentos e servigos publicos;

V - estabelecer os objetivos e diretrizes para 0 uso e ocupagéo do solo;

VI - prever a aplicagdo dos instrumentos juridico-urbanisticos estabelecidos
nos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal, regulamentados pelo
Estatuto da Cidade e pela Medida Proviséria n° 2.220/2001

Assim, foram definidas 2 macrozonas no PDDU, uma Macrozona de Ocupacao
Urbana, e outra, a Macrozona de Conservagdo Ambiental.

A Macrozona de Conservacdo Ambiental praticamente se remete as unidades de
conservagao, tais como aos parques urbanos do municipio, como Abaeté, Pituacu, as
ilhas do municipio, que séo: Ilha dos Frades, llha de Maré e Ilha de Bom Jesus dos
Passos.

J& a Macrozona de Ocupacao Urbana, se remete a, praticamente, todo o territorio
continental, e se subdivide em 06 macroareas. Cada uma delas tem finalidades

especificas.
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Grande parte das areas em estudo, neste trabalho, que estdo localizadas a até 1

km de distancia das estacdes sdo abrangidas pela MIM, porém héa algumas ndo

abrangidas, como, por exemplo: entorno das estacGes da Lapa, Campo da Poélvora e

Brotas (na Linha 1), mais proximas do Centro Tradicional, dentre outras areas ao

longo das linhas 1 e 2, que serdo abordadas aqui.

A seguir estdo expostas as macroareas que abrangem cada estacdo de metrd, no

raio de 1 km de distancia delimitado nesta pesquisa.

As siglas, correspondentes as macroareas tem suas defini¢bes abaixo, conforme

0 PDDU-2016 (SALVADOR, 2016):

MIM — Macroarea de Integracdo Metropolitana (ja defnida anteriormente no
texto)

MCA — Macroarea de Conservacdo Ambiental: integrada por ecossistemas de
interesse ambiental e por areas destinadas a protecdo, preservacao, recuperacdo
ambiental e ao desenvolvimento de usos e atividades sustentdveis.
Compreende as ilhas na Baia de Todos os Santos, as areas de protecdo rigorosa
das APA, os parques urbanos, as areas indicadas para Unidades de
Conservacdo ambiental e pequenos ecossistemas de espécies endémicas
remanescentes no territério municipal.

MEU - Macroéarea de Estruturacdo Urbana: centro geografico de Salvador, o
chamado Miolo, a grande area estratégica para a estruturacdo urbana do
territério do Municipio na sua porcdo norte e, também, para a integracdo da
cidade aos Municipios de Simdes Filho e Lauro de Freitas, que podem ter uma
melhor conexdo entre si atraves dessa regiao.

MUC — Macroarea de Urbanizacdo Consolidada: territorio material e simbdlico
das relagdes sociais, econbémicas e politicas que construiram, interna e
externamente, a imagem e a identidade de Salvador como metrépole,
compreendendo os bairros mais tradicionais que evoluiram radialmente a partir
do Centro Antigo até ocupar a ponta da peninsula na qual esta implantada a
Cidade, entre a Baia de Todos os Santos e 0 Oceano Atlantico.

MRBA — Macroérea de Requalificacdo da Borda Atlantica: territorio da faixa
litoranea extensa zona residencial que também desempenha funcdes de lazer
para toda a cidade, oferecendo servicos relacionados ao mar e afaixa de praia e
usos vinculados ao turismo, a cultura, ao entretenimento, ao esporte e
agastronomia, sendo estratégico para o desenvolvimento urbano de Salvador
por se constituir, material e simbolicamente, num patrimdnio ambiental e
cultural da Cidade, e pelas possibilidades de renovacdo urbana que oferece,
haja vista as condi¢Oes de infraestrutura existentes e os niveis baixos de
densidade.

MRBTS — Macroéarea de Urbanizacdo da Baia de Todos os Santos: estratégica
para o desenvolvimento urbano de Salvador por sua posicdo geografica em
relacdo aBaia de Todos os Santos e a Baia de Aratu, que apresentam condigdes
propicias para atividades nauticas e portuérias e outras relacionadas aeconomia
do mar, mas, também, pela necessidade do resgate urbanistico, econémico e
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social dos bairros que formam conjuntamente um extenso bolsdo de pobreza,
no qual sdo deficitarias as redes de infraestrutura e a provisdo de equipamentos
e servigos publicos, configurando um quadro de grande vulnerabilidade
urbanistica e social.

Quadro 02 — Macroareas definidas pelo PDDU 2016 e o zoneamento no entorno das

estacOes das linhas 1 e 2 do metrd

Macroarea
EstacOes Linha
MEU | MUC MRBTS

Lapa 01
Campo da Pélvora 01
Brotas 01
Bonoch 01

Acesso Norte 01e02
Retiro 01
Bom Jua 01
Piraja 01
Campinas 01
Aguas Claras 01
DETRAN 02
Rodoviaria 02
Pernambués 02
Imbui 02
CAB 02
Pituacu 02
Flamboyant 02
Tamburugy 02
Bairro da Paz 02
Mussurunga 02
Aeroporto 02

Figura 23 — Mapa das macroareas definidas no PDDU-2016 e areas do entorno das

estacOes de metrd
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A definicdo dos instrumentos da politica urbana no municipio de Salvador é feita
por macroarea.

Quadro 03 — Instrumentos da politica urbana por macroérea, definidos no PDDU 2016
(SALVADOR, 2016)

Macroarea

Instrumentos

MIM | MCA MEU MUC MRBA | MRBTS

OUC — Operacdo Urbana Consorciada

ZEIS — Zona Especial de Interesse Social

TRANSCON - Transferéncia do Direito
de Construir

Direito de preferéncia

OODC - Outorga Onerosa do Direito de
Construir

Outorga onerosa de alteracdo de uso

Parcelamento, edificacdo ou utilizacdo
compulsérios

Regularizacdo fundiaria

Consorcio imobiliario

Concessdo urbanistica;

Desapropriacdo

EIV-RIV

EIA-RIMA

Incentivos fiscais e financeiros

Zoneamento ambiental

Instituicdo de Unidades de Conservacéo

Pagamento por servigos ambientais

No entorno das estacBes da Linha 1, da Estacdo da Lapa, até a estacdo Bonocd, a
Macroarea de Urbanizacdo Consolidada - MUC — esta definida, mas ndo a MIM, como
ocorre delimitagdo no entorno das demais estacdes de metro.

Observa-se que ha instrumentos da politica urbana que sdo definidos para certas
macrozonas, mas ndo para outras, como € o caso do Zoneamento Ambiental, a
instituicdo de unidades de conservacdo e 0 pagamento por servicos ambientais, que
estdo definidos apenas para a MCA. Porém, ha instrumentos como 0 TRANSCON e o
direito de preferéncia, que estdo definidos para todas as macroareas. A OODC foi
definida para quase todas, exceto a MCA, que é mais restritiva quanto a ocupagédo e
adensamento, por condicionantes ambientais, como sera abordado, posteriormente. O
Parcelamento, edificacdo ou utilizacdo compulsérios e a regularizacdo fundiaria, séo
definidos para quase todas as macroareas, exceto a MCA, e, curiosamente, nao
definida para a MRBTS, que tem areas com ocupacdes irregulares em grande parte de
seu territério e poderiam ter a regulamentacdo fundiaria definida, e o parcelamento e
edificacdo ou utilizacdo compulsorios poderiam estar definidos para todas as areas que

ndo fossem a MCA. As ZEIS séo definidas para quase todas, exceto a MCA.
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Na Zona de Centralidade Municipal Metropolitana, 0 CAM — Coeficiente de
Aproveitamento Maximo, predominante, é de 4, o maior aplicado pela LOUOS 2016
(SALVADOR, 2016), conforme figura a seguir. Na MIM o CAM §,
predominantemente de 3 a 4. Isso possibilita a aplicacdo da OODC e recuperacdo de
mais valia fundiaria urbana, a partir de sua aplicacdo. O CAB — Coeficiente de
Aproveitamento Bésico - é definido no quadro 1 do PDDU, e varia de 1 a 2, sendo
bastante permissivo ao setor privado.

Figura 24 — Mapa dos Coeficientes de Aproveitamento Maximo (CAM), conforme a
LOUOS 2016 , disposta na Figura 397 do RT 14, do Planmob 2017.

H ) SIMOES FILHO

LEGENDA

Munizlpic da Salvador

Fonte: SALVADOR (2017); SALVADOR (2016)

Quanto a definicdo de ZEIS — Zonas Especiais de Interesse Sociais, definidas no
Mapa 3 do PDDU-2016 vale dizer que no entorno das estagdes da Linha 1 e da Linha
2, predominam aquelas que sdo definidas como: ZEIS tipo 1 e ZEIS tipo 4. As ZEIS
tipo 3, com terrenos nédo edificados, subutilizados ou ndo utilizados, por exemplo, ndo
sdo observadas quanto a sua delimitacdo e regulamentacdo nas areas do entorno das
estacfes de metrd, ao passo que ao longo destes espacos ha vazios urbanos, com
terrenos nédo edificados, subutilizados ou néo utilizados, conforme pesquisa realizada
por Pereira (2011) e conforme estudos para o Planmob 2018 (SALVADOR, 2017). No
RT — Relatorio Técnico n° 14 do Planmob Salvador 2016 (SALVADOR, 2017), assim
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como no estudo realizado por Pereira (2011) se destacam os vazios urbanos em
trechos de areas lindeiras a Av. Luis Viana (Av. Paralela), entorno da Linha 2.
Segundo o PDDU-2016, art. 63, os tipos de ZEIS séo:

82° As categorias das ZEIS encontram-se definidas no art. 163 desta Lei e
sdo subdivididas em:

| - ZEIS-1: assentamentos precérios - favelas, loteamentos irregulares e
conjuntos habitacionais irregulares;

Il - ZEIS-2: edificagdo ou conjunto de edificacBes deterioradas,
desocupadas ou ocupadas, predominantemente, sob a forma de corticos,
habitagBes coletivas, vilas ou filas de casas;

Il - ZEIS-3: compreende terrenos ndo edificados, subutilizados ou ndo
utilizados;

IV - ZEIS-4: assentamentos precarios, ocupados por populacdo de baixa
renda, inseridos em APA ou APRN;

V - ZEIS-5: assentamentos ocupados por comunidades quilombolas e
comunidades tradicionais, especialmente aquelas vinculadas a pesca e
mariscagem.

Tais ZEIS, carecem de regulamentacdo todas as que estdo no entorno das

estacOes de metrd, bem como para todo 0 municipio.

Figura 25 - Mapa das ZEIS do PDDU 2016 e o entorno das estacdes de metrd
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Fonte: adaptado de Salvador (2016)
Ha centralidades metropolitanas, definidas pelo PDDU 2016 (SALVADOR,

2016), dentro da Macroarea de Integracdo Metropolitana (ver figura a seguir, 0s

pontos na cor vermelha que séo as centralidades definidas, que estdo sobre uma linha
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pontilhada azul, que é a linha de metrd). Uma delas abrange a estacdo do bairro da Paz
(Centralidade Av. Luiz Viana/Av. 29 de Mar¢o), outra a estacdo Rodoviaria, no
Centro do Camaragibe e outra no Acesso Norte (aonde estd o empreendimento Horto
Bela Vista).

Proximo as estacdes da Linha 2, estdo definidas as menores quantidades de areas
para ZEIS (Zonas Especiais de Interesse Social), conforme Mapa 3, do PDDU, como:
do Bairro da Paz, Pernambués (proximo da Estagdo Rodoviéria) de Saramandaia
(proximo ao atual DETRAN), sendo as maiores no entorno da Linha 2, a grande
maioria, de ocupacdo precdaria (tipo 1), que carecem de regulamentacdo. Ndo ha
definicdo de ZEIS de imdveis ociosos, terrenos vazios, por exemplo, ao longo da
Linha 2. No entorno da Linha 1 esta a maior quantidade de ZEIS, e também de
assentamentos precarios na grande maioria (tipo 1), em areas que variam a extensao,
definidas como: Torord (proximo da Lapa), Engenho Velho de Brotas, Cosme de
Farias, Campinas de Brotas Fazenda Grande do Retiro, Bom Jua, Alto do Arraial (do
Retiro), Arraial de Baixo, Baixa do Camurujipe, Calabetdo, Baixa de Santo Antonio,
Marechal Rondon, Estrada de Campinas de Piraja (1 e 2), Campinas de Piraj4, etc.

No PDE de S&o Paulo (SAO PAULO, 2022) sdo definidas algumas ZEIS, nas
proximidades dos corredores de transporte de alta capacidade, contudo, a maior parte
da ZEIS encontra-se distante destes corredores, como ocorre também no Rio de
Janeiro (RIO DE JANEIRO, 2014), por exemplo.

Diante do numero crescente de empreendimentos privados, com lancamentos
imobiliarios, em areas lindeiras a Avenida Luis Viana (conhecida também como Av.
Paralela) aonde foi implantada a Linha 2 do Sistema Metroviario Salvador Lauro de
Freitas, vem sendo observada uma tendéncia do setor imobiliario preferir este sentido.
H&, no entorno das estacdes de metrd quatro centralidades (pontos na cor vermelha, na
figura a seguir): Duas, ja consolidadas, que sdo as centralidades metropolitanas do
Centro Tradicional (proxima as estagdes da Lapa e Campo da Polvora) e do Centro do
Camaragibe (proximo as estacdes Rodoviaria e Pernambués), e ainda, duas novas: do
Retiro, aonde had um shopping center e algumas atividades de comércio e servigos se
consolidando (proximo as estagcbes do Aceso Norte e Retiro) e, a centralidade mais
nova proposta, ainda ndo estruturada, que € a da interse¢do Av. Luiz Viana /Av.29 de

Marco (Estacdo do Bairro da Paz).
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Figura 26 - Centralidades metropolitanas (pontos vermelhos), definidas, dentro da Macroarea
de Integracdo Metropolitana (pontos vermelhos) conforme o PDDU 2016 (SALVADOR,
2016)

R,

Fonte: SALVADOR, 2016.

A Av. Luis Viana, que é uma via expressa, bem como a Linha 2 metr6, que
circula no seu canteiro central, sdo importantes elementos estruturantes, como vetores
de expansdo urbana da cidade. Analisando-se os alvaras de construcdo e reforma
emitidos nos Gltimos anos (figura 26) se percebe para onde o setor imobiliério tende a
se expandir e suas preferéncias. No entorno de grande parte das estagdes da Linha 2
ainda ha terrenos vazios e aonde predomina a ocupacéo “formal” da cidade, e verifica-
se baixa densidade de ocupacéo (ver figura 26, a seguir).

Verifica-se ainda que as maiores densidades estdo no entorno das estagcdes da
Linha 1, e ao longo da Linha 2 a densidade de ocupacdo é mais baixa, exceto no
entorno de trés estagdes da Linha 2: DETRAN, Rodoviaria e Pernambués, pois ha ai
bairros densos como Pernambués e Saramandaia, proximos, sendo este dois bairros de
ocupacado irregular de baixa renda e estdo em grande parte delimitados numa ZEIS.
Pode-se potencializar, contudo, maior densidade no entorno das esta¢fes o que aliado

com a maior diversidade de atividades, melhorias da acessibilidade, e aplicacdo dos
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instrumentos da politica urbana, com base nos principios DOT, e assim maior
demanda de passageiros, pois seria possivel uma integracdo melhor, com quem esta
préximo das estacdes, para se deslocar através e modos ativos (a pé, ou de bicicleta,
por exemplo), em menores distancias a serem percorridas.

Obs.: as areas na cor verde, sdo aquelas onde ndo havia dados disponiveis, que
coincidem com &reas de unidades de conservagao.

Figura 27 — Mapa de densidades de ocupacdo (hab./m2) no entorno das estacdes das
linhas 1 e 2 de metrd de Salvado\r/Lauro de Freitas
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Fonte: Elaboragdo do autor, com base em estudos do Planmob Salvador (SALVADOR, 2017)

No entorno de algumas das estagdes do metrd (como Lapa e Campo da Polvora,
Centro Tradicional; Acesso Norte e Retiro, DETRAN, Rodoviaria e Pernambués,
Centro do Camaragibe), ha areas inseridas na delimitacdo de centralidades
metropolitanas, como foi visto e de aplicacdo de alguns instrumentos da politica
urbana, definidos no PDDU 2016 e na LOUOS 2016, no ambito municipal e ainda
uma manifestacdo do poder publico estadual (principal agente quanto a implantacéo e

operacdo do metr6) em alienar imoveis publicos no entorno de algumas das estacdes
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de metrd a iniciativa privada, sendo que desde o periodo de planejamento da Linha 2
ja havia a manifestacdo de interesses privados em imoveis publicos do entorno de
estagdes como o DETRAN e a Rodoviaria, como parte de um negdcio, que envolve a
concessao da operacdo do metr6 e a mais valia a partir de complexos imobiliarios a
serem construidos e comercializados, mediante projetos gestados na iniciativa privada,
0 que tende a se concretizar em situacGes de imoveis desta, e de outras areas de
entorno de estacdes ,que tem previsdo de ser alienadas.

Conforme dados de alvaras concedidos para construcdo, ampliacdo e reforma
entre 2012 e 2021 os terrenos que estdo nas quadras do entorno das estacdes de metrd
Acesso Norte (n6, ou intersecdo, entre as Linhas 01 e 02), DETRAN, Rodoviaria e
Flamboyant (todas ao longo da Linha 2) representam aquelas aonde houve o maior
numero de alvaras concedidos nos altimos 10 anos (SALVADOR, 2021), que séo as
areas na cor roxa, mais escura, que, por sua vez, demonstra os desejos ou preferencias
do mercado imobiliario formal em certas areas da cidade. Aproxima-se do cenario que
é exposto na figura 11, que trata de Distribuicdo espacial de shopping centers e de
empreendimentos imobiliarios, Salvador, 2008/2014.

Figura 28 — Alvaras concedidos em Salvador entre 2012 e 2021 em Salvador

Fonte: SALVADOR, 2021, Elaboragao propria

Ha um instrumento denominado “Transformacdo urbana localizada” - TUL,
disposto no PDDU 2016, que preveé projetos urbanisticos especiais em areas definidas

mediante lei especifica:
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“| - implantagéo de infraestrutura urbana e melhorias no sistema vidrio e de
transporte publico, prioritariamente relacionada a microacessibilidade no
entorno das estacBes de transporte de alta e média capacidade,
especialmente as do metr6 e VLT, existentes e projetadas;

Il - implantagdo de equipamentos com finalidade de uso publico tais como:

a) instalacGes para a administracdo publica, em geral;

b) edificacBes para atendimento as necessidades de servigos publicos tais
como as educacionais, de assisténcia social e de salde;

c) edificagdes com finalidade de desenvolvimento turistico do Municipio,
como centros de negocios, equipamentos turisticos, recreativos, culturais e
polos de lazer;

d) equipamentos tipicos de mobilidade urbana, como terminais rodoviarios,
nauticos, metrovidrios, ferroviarios, multimodais, edificios-garagem, dentre
outros a igual titulo;

e) estruturagdo dos parques urbanos e areas de interesse ambiental;

Il - requalificagdo do entorno de areas privadas, podendo envolver
construcdo de pragas, implementaco de projetos de mobilidade urbana
como ciclovias, mobiliario urbano, parklets, melhoria das condi¢des de
habitabilidade, recuperacdo de &reas verdes e programas de protecdo
ambiental;

IV - intervengBes urbanas associadas a concessfes ou parcerias publico-
privadas;

V - implantacgéo de programas de HIS e HMP;

VI - valorizagdo, requalificacdo e criagdo de patriménio ambiental,
historico, arquitetonico, cultural e paisagistico.”

A TUL teria o objetivo de incentivar a urbanizacdo, reurbanizacdo e
requalificacdo das areas publicas ou privadas, nas proximidades das estacGes dos
sistemas de transporte de alta e média capacidade. Seria aplicavel em &reas situadas no
raio de 800 metros das estacOes de rede estrutural de transporte publico coletivo e que
com tamanho de até 50.000 m2. Foi regulamentada pelo decreto municipal n°
30.799/2019 (SALVADOR, 2019a), e publicado um manual para sua aplica¢do, em
parceria com a inciativa privada, colaboracdo da Casa da Ponte Maestro Ubiratan
Marques e do Instituto Baiano de Direito Imobiliario — IBDI (institui¢fes privadas), no
mesmo ano, com algumas sugestdes praticas de aplicacdo, no sentido de promover a
urbanizacdo, reurbanizacdo e requalificacdo de partes do territério de Salvador, que
séo, conforme o manual publicado (SALVADOR, 2019b): o entorno (800m) de todas
as estacOes de metrd, do transporte ferroviario do Suburbio (onde foi desativado o
trem urbano e se pretende implantar um VLT), além do entorno do Aeroporto e do
Porto de Salvador. Sdo ai viabilizados projetos urbanisticos especiais, pontuais,
atraves de intervenc6es de menor porte (SALVADOR, 2019b). Sua aplicagdo depende
de lei especifica. E uma flexibilizacio da legislagido urbanistica, mediante
contrapartida ao poder publico municipal, conforme célculo, realizado tal como se

realiza para a OODC. Através da TUL, seria possivel o gradual aumento das
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densidades demograficas e construtivas, e o incentivo as atividades econdmicas, ja que
tem também enfoque na alteracdo dos pardmetros urbanisticos e construtivos a serem
aplicados em determinada &rea, ou recuperacdo de imdveis abandonados, melhorias
nas condicdes de acessibilidade, infraestrutura, recuperacdo de areas verdes, parques,
etc. Aliado a TUL uma série de outros instrumentos podem ser aplicados: IPTU
Progressivo no Tempo, Desapropriagdo com titulos da divida publica; Consorcio
Imobiliario; OODC; TRANSCON; Direito de Preferéncia; Direito de Superficie;
Desapropriacdo Urbanistica e por Zona; EIV; EIA; Licenciamento Urbanistico e
Ambiental; Cota de Solidariedade; Pagamento por Prestacdo de Servicos Ambientais e
Outorga Onerosa de Alteracdo de Uso. Pode prever habitacdo de interesse social,
conforme consta no corpo do decreto, mas, ndo define pardmetros minimos
(percentual da éarea a ser destinado, por exemplo, e quais tipos). Ha vastas
possibilidades de aplicacdo de diversos instrumentos. Seria como uma definicdo de
projeto de requalificagdo para areas especificas, podendo alterar os parametros
urbanisticos. E prevista, no caso de aplicacdo da TUL a realizacio de audiéncias
publicas com a comunidade, conforme o PDDU 2016 define (SALVADOR, 2016).
Este instrumento esta inserido no Planmob 2017, no eixo do Programa de uso do Solo,
que tem enfoque no adensamento, Polos Geradores de Viagens e Habitacdo de
Interesse Social. Vale dizer que No “Programa de Melhoria da Microacessibilidade”
do Planmob 2017, constam algumas propostas para o transporte vertical e entre
cumeadas, para facilitar a microacessibilidade vertical, em locais com ocupacéao
urbana e existéncia de fortes limitacbes para o acesso direto ao transporte de média e
alta capacidade, devido as condic¢des de declividades com atas diferencas de cotas na
topografia urbana, como ocorre no entorno de varias das estagcfes, e em varias partes
da cidade:

a) requalificacdo de escadarias; b) implantacdo de novas escadarias; c) implantacéo
escadas rolantes; d) implantacdo de planos inclinados; e) implantacédo de elevadores; e
f) implantac&o de teleféricos. Poderia abrigar uma série de acGes de projetos existentes
em Salvador como, por exemplo, (SALVADOR, 2019b): Transito Calmo (moderagao
de trafego); Adote sua Pracga (reforma de pracas publicas); Casa Legal (regularizagao
de titulos de imdveis); Eu Curto Meu Passeio (reforma de passeios); Vem pro Centro
(projetos culturais em areas do Centro Tradicional). Cada proponente do setor privado
poderia encaminhar uma proposta (um anteprojeto urbanistico) ao poder publico

municipal, indicando ai sua contrapartida, para ser avaliado por uma Comissdo de
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Politica Urbana do Municipio, o que ndo lhe exime de ser convocado a elaborar
estudos de impacto como o EIV — Estudo de Impacto de Vizinhanca — e/ou, o EIA —
Estudo de Impacto Ambiental. Se for aprovado, o projeto vaia votacao para aprovagéo
na Camara Municipal e, se constitui em lei municipal e em TAC — Termo de Acordo e
Compromisso - entre o proponente e o0 municipio (SALVADOR, 2019a,
SALVADOR, 2019b).

Outro importante instrumento, disposto no PDDU-2016 de Salvador, que
permite a viabilizacdo de planos e projetos e urbanizagdo é o Consércio Imobiliario:

Art. 291. O cons6rcio imobiliario ¢ a forma de viabilizagdo de planos de
urbanizacdo ou de edificagdo, por meio do qual o proprietario transfere ao
Poder PUblico Municipal o seu imoével e, ap6s a realizacdo das obras,
recebe unidades imobilidrias devidamente urbanizadas ou edificadas como
pagamento.

§1° O Poder Publico Municipal podera aplicar o instrumento do consorcio
imobiliério nas seguintes situacdes:

| - para o cumprimento das obrigacGes de parcelamento, edificacdo e
utilizagdo compulsérios;

Il - em &reas ndo abrangidas pela exigéncia de parcelamento, edificacéo e
utilizacdo compulsorios, mas necessarias a realizagdo de intervengdes
urbanisticas previstas nesta Lei;

111 - para viabilizacdo da producdo de HIS.

§2° O consorcio imobiliario requer a constituicdo de um organismo de
controle social, garantida a participagdo de comunidades, movimentos e
entidades da sociedade civil, conforme disposto no 83° do art. 4° do
Estatuto da Cidade.

83° O consorcio imobiliario, apds cumpridas as exigéncias dos paragrafos
anteriores, obedecera aos parametros que definirdio os valores da
contrapartida da permuta, para avaliagdo dos beneficios publicos
envolvidos, definidos por lei especifica.

84° O consorcio imobiliario podera ser objeto de concessdo ou de parceria
publico privado para a sua realizacéo.

3.3 LEGISLACAO FISCAL MUNICIPAL, DETERMINACAO DE PRECOS DE TERRENOS URBANOS
E VALORIZACAO IMOBILIARIA EM SALVADOR

Nesta parte do trabalho séo feitas algumas analises e consideracdes sobre as
variagdes do VUPT - Valor Unitario Padrdo de Terreno - e de valores de imoveis em
Salvador, com base em dados do poder publico municipal, de outros autores e de
pesquisa em andncios de venda de imodveis em Salvador. Também sdo feitas
consideracOes quanto a legislacdo municipal no que tange ao VUPT e a PVG - Planta
Genérica de Valores Imobiliarios, com base em legislagdes de outros municipios e de

referencial tedrico estudado.
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Em Salvador os valores dos imoveis sdo definidos, conforme o Cddigo
Tributério de Salvador, pela PGV, onde estdo definidos os valores. em reais/m? para
cada imovel, por eixo de logradouro, definido através e estudos realizados pelo poder
publico municipal. Tais estudos ndo sdo divulgados. Esta PGV contem informagdes
periodicamente atualizadas pelo poder publico municipal, 0 que, também carece de
divulgacdo. A ultima atualizagdo que se conhece é de 2016, passando a vigorar em
2017.

O VUPT é um valor que serve de base para determinar o preco, em reais/m2 do
terreno para cada eixo de logradouro, da PGV, definido através e estudos realizados
pelo poder publico municipal, mas, também, ndo divulgados. O preco do VUPT pode
ocorrer com até 08 faixas com valores diferentes em Unico trecho (SALVADOR,
2006, 2008). O VUPT é uma variavel que compde o calculo do IPTU, tributo definido
por lei para captacdo monetaria municipal, calculado sobre valor venal (valor de venda
a vista no mercado imobiliario) de um imovel, bem como a PGV. Portanto, o0 VUPT
que tem efeito indireto sobre as construcdes e na propria PGV.

Conforme o Cdédigo Tributario de Salvador, instituido pela Lei n° 7186, de 27 de
dezembro de 2006 foi definido o VUPT. A Lei Municipal Lei n°® 7611/2008, alterou o
referido codigo. Posteriormente, este codigo foi alterado pela Lei municipal n°
8.473/2013, e , depois, pela Lei municipal n°® 9.279/2017, sendo que nesta Gltima, ha
definicdo de fatores que determinam os valores do IPTU cobrado aos imdveis como o
Fator de Localizacdo — FL, que entdo foi estabelecido .

Para efeito da apuracdo da base de célculo do IPTU foi enquadrado, além do
valor do VUPT para os terrenos, valores referentes ao padrdo de construgdo (Ver
Decreto n° 24.674 de 20 de dezembro de 2013 sobre o enquadramento dos Padrbes de
Construcéo para calculo do IPTU) por tipo residencial e ndo-residencial.

O percentual maximo do IPTU dos terrenos pode representar até 3% sobre o
valor venal do imdvel. O valor venal de um imovel é expresso pelo acrescimo do
VUPT ao valor da construcdo para fins tributérios, o (SEFAZ, 2020).

A tributacdo do IPTU, valor da terra, € feita a partir de setores fiscais.
Atualmente, ha 114 setores fiscais, areas delimitadas no territério municipal, pelo
poder publico municipal, de acordo com as caracteristicas socioecondémicas, de
infraestrutura e outros dados constantes do cadastro imobiliario municipal, conforme o
Decreto municipal n°® 24.194, de 30 de agosto de 2013 (SALVADOR, 2013). Estes

setores ndo coincidem com a delimitacdo e a nomenclatura dos bairros. Trata-se de
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uma delimitacdo especifica, tendo, cada um deles um Fator de Localizacdo (FL)
definido, que varia entre 0,70 e 1,10 (SALVADOR, 2016).

Para apuragdo da base de célculo do IPTU h& um enquadramento quanto ao
padrdo de construcdo por tipo residencial e/ou ndo-residencial. No caso do imdvel
estar localizado em logradouro que ainda nao esteja na PGV, sdo adotados como
pardmetro o Valor Unitario Padrdo do eixo de logradouro do Setor Fiscal em que
esteja localizado e que tenha as caracteristicas semelhantes, conforme previsto no art.
67 da Lei n° 8.473/2013/ 2013. A isencdo tributaria legal concedida pelo municipio
ocorre para 0s imoveis com valor de imdvel maximo de R$ 103.017,53 sobre o valor
venal.

O IPTU sobre a construcdo ndo se capitaliza sobre o preco do terreno,
unicamente. Uma tributacdo exclusiva sobre o valor da terra possui essa propriedade
de capitalizacdo, conforme Decreto n® 24.674 de 20 de dezembro de 2013 sobre o
enquadramento dos Padrdes de Construcéo para célculo do IPTU, por tipo residencial
e/ou ndo-residencial (SALVADOR, 2013). As aliquotas sobre os terrenos ndo
edificados sdo, contudo, maiores do que aliquotas aplicadas aos imoveis residenciais
(até 1%) e ndo-residenciais (até 1,50%). Ha uma tabela progressiva dos terrenos nao-
edificados onde, parte da aliquota de 1% do valor venal para iméveis de até R$
43.288,83, até a 3% para imoveis acima de R$ 1.010.940,01 (SALVADOR, 2022;
SOUZA, 2022).

Conforme o Codigo Tributario de Salvador, Lei Municipal n°® 7186, de 27 de
dezembro, 2006 (SALVADOR, 2006):

Art. 67 O Poder Executivo submetera a apreciagdo da Camara Municipal,
no primeiro exercicio de cada legislatura e, quando necessario, proposta de
avaliacdo ou realinhamento dos Valores Unitarios Padrdo de Terreno e de
Construcdo de forma a garantir a apuracgao prevista no art. 65 desta Lei,
considerando: (Redacao dada pela Lei n® 7611/2008)

I - em relagéo ao terreno:

a) as caracteristicas gerais da infraestrutura urbana onde estiver situado e as
do seu entorno;

b) a infraestrutura, o potencial construtivo e o tipo de via do logradouro,
trecho de logradouro ou face de quadra onde estiver situado;

¢) a valorizacdo do logradouro, tendo em vista o valor praticado nas
transagBes correntes no mercado imobiliario; (Redagdo dada pela Lei

n°® 9279/2017)

Il - em relagédo a construcao:

a) as caracteristicas gerais da infraestrutura urbana onde estiver situada e as
do seu entorno;

b) as caracteristicas técnicas, equipamentos especiais, atributos construtivos
e usos predominantes dos imoveis onde estiver situada;

¢) a valorizagao da construgdo, tendo em vista o valor praticado nas
transacGes correntes no mercado imobiliario; (Redacdo dada pela Lei

n° 9279/2017)
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111 - as diretrizes do zoneamento definidas no Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano - PDDU e legislacdo complementar; (Redacgéo
dada pela Lei n® 9279/2017)

IV - outros critérios técnicos pertinentes definidos em Ato do Poder
Executivo. (Redacéo dada pela Lei n® 9279/2017)

§ 1° O Poder Executivo regulamentara o disposto neste artigo,
especificando os elementos a serem empregados na definicdo e reavaliacdo
dos Valores Unitarios Padrdo de terreno e de construcéo.

§ 2° Para levantamento dos Valores Unitarios Padrédo a que se refere este
artigo, podera o Municipio contar com a participacao de representantes de
orgdos de classe ou categoria, conforme disposto em regulamento.

§ 3° Os Valores Unitarios Padrdo poderao ser revistos por Ato do Poder
Executivo, quando se tratar somente de atualizagdo monetaria.

§ 4° Para o calculo do Imposto sobre imével localizado em logradouro que
ainda ndo conste da Planta Genérica de Valores - PGV, devera ser adotado
como pardmetro o Valor Unitério Padrdo de logradouro do Setor Fiscal em
gue o0 mesmo esteja localizado e que possua caracteristicas semelhantes.
(Redacdao dada pela Lei n°® 8473/2013)

§ 5° Os critérios para o0 enquadramento dos padrfes construtivos das
unidades imobiliarias séo:

| - os materiais e acabamentos empregados na fachada principal,;

Il - as caracteristicas estruturais;

111 - 0s equipamentos especiais que servem a unidade imobiliaria. (Redacdo
acrescida pela Lei n° 8421/2013)

8 6° O Poder Executivo podera estabelecer Setores Fiscais, subdividir e
ordenar os logradouros em trechos, quadras e faces de quadra para os fins
do disposto neste artigo. (Redacdo dada pela Lei n® 9279/2017)

§ 7° Os VUP de terreno poderdo ser reduzidos em trechos e faces de quadra
de logradouros, para os fins do disposto no inciso | deste artigo, por ato do
Poder Executivo. (Redacdo acrescida pela Lei n° 8473/2013)

§ 8° O Poder Executivo podera adequar a pontuacao definida na Tabela XV
do Anexo XV, bem como ajustar o correspondente enquadramento dos
padrdes de construcao, atribuido na Tabela XVI, Anexo XVI desta Lei,
para melhor refletir os padrdes existentes no mercado imobiliario. (Redacéo
acrescida pela Lei n® 8473/2013)

Assim sdo definidos critérios para regulamentacdo dos VUPC - Valores
Unitarios Padrdo de Terreno e de Construcdo. Existem fatores de valorizacdo e de

desvalorizacdo, que sao considerados, conforme o art. 68 (SALVADOR, 2006):

Art. 68 Fica o Poder Executivo autorizado a estabelecer fatores de
valorizacdo e desvalorizagdo em funcéo de:

| - situacdo privilegiada do imdvel no logradouro, trecho de logradouro ou
face de quadra; (Redacdo dada pela Lei n° 8473/2013)

Il - arborizacgdo de area loteada ou de espagos livres onde haja edificacbes
ou construcoes;

111 - valor da base de célculo do imposto divergente do valor de mercado do
imovel;

IV - condominio fechado;

V - altura do pé direito superior a 4 m (quatro metros), quando se tratar de
imdveis ndo residenciais. (Regulamentado pelo Decreto n° 20.383/2009)
VI - em func¢do do tempo de construgdo ou obsolescéncia do imovel, para
ajuste ao valor de mercado. (Redacao acrescida pela Lei n°® 7611/2008)
VII - da localizacdo da unidade imobiliaria construida; (Redacéo acrescida
pela Lei n® 8473/2013)
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https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/847/8473/lei-ordinaria-n-8473-2013-aprova-os-valores-unitarios-padrao-vup-de-terreno-e-de-construcao-altera-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/847/8473/lei-ordinaria-n-8473-2013-aprova-os-valores-unitarios-padrao-vup-de-terreno-e-de-construcao-altera-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/decreto/2009/2038/20383/decreto-n-20383-2009-regulamenta-o-artigo-68-v-do-ctrms-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2008/761/7611/lei-ordinaria-n-7611-2008-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-das-leis-n-6779-de-28-de-julho-de-2005-e-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-revoga-dispositivos-das-leis-n-4669-de-29-de-dezembro-de-1992-e-n-4965-de-29-de-dezembro-de-1994-concede-remissao-que-indica-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/847/8473/lei-ordinaria-n-8473-2013-aprova-os-valores-unitarios-padrao-vup-de-terreno-e-de-construcao-altera-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-outras-providencias
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VIII - instalagBes e equipamentos especiais da unidade imobiliaria ou do
condominio edilicio. (Redag&o acrescida pela Lei n® 8473/2013)

IX - dimensdo do terreno. (Redacdo acrescida pela Lei n® 9306/2017)

§ 2° O fator de valorizagdo de que trata o inciso V deste artigo consistira no
acréscimo de 10% (dez por cento) do valor da construcdo para cada metro
que exceder a altura de 4 m (quatro metros). (Redacdo dada pela Lei

n° 7611/2008)

§ 3° O fator de desvalorizacdo em fun¢do do tempo de construgdo fica
limitado a 25% (vinte e cinco por cento), de acordo com os percentuais que
se encontram no Anexo XIII desta Lei, devendo ser aplicado mediante
requerimento do contribuinte, ou de oficio, conforme previsto em
Regulamento. (Redagdo dada pela Lei n° 8421/2013)

8 4° Em relacdo ao fator de valorizagdo de que trata o inciso | do caput
deste artigo, serdo aplicados percentuais sobre o valor do terreno de acordo
com os pardmetros que se encontram no Anexo Xl desta Lei. (Redagdo
acrescida pela Lei n° 8421/2013)

8 6° O fator a que se refere o inciso VII deste artigo, estabelecido por cada
Setor Fiscal, sera aplicado sobre o Valor Unitario Padrdo da construcdo da
unidade imobiliaria, conforme as caracteristicas do Setor Fiscal em que
estiver localizada. (Redacgédo dada pela Lei n°® 9279/2017)

8§ 7° O fator a que se refere o Inciso VIII deste artigo, estabelecido em
funcdo das instalagdes e equipamentos especiais que agregam valorizacéo
adicional & unidade imobiliéria, sera aplicado sobre o VUP de construcéo,
limitado a 100% (cem por cento). (Redacéao acrescida pela Lei

n°® 8473/2013)

§ 8° O fator a que se refere o inciso 111 deste artigo consistird na aplicacéo
de percentuais que ajustem o valor da base de calculo do imposto ao valor
de mercado do imével, através de procedimento de avaliagdo especial da
unidade imobiliaria, os quais poderao ser revistos pela Administracdo
Tributaria sempre que houver aplicacdo de outro fator de corre¢éo ou
alteracGes cadastrais que impliguem na mudanga do valor venal. (Redagéo
acrescida pela Lei n® 9279/2017)

§ 9° O fator a que se refere o inciso 1X deste artigo consistira na aplicagao
de percentuais de desvalorizacdo, nas seguintes condicdes:

I - 5% (cinco por cento) de desvalorizacdo em terreno com area superior a
5.000m2 e inferior a 6.000m?;

Il - 1% (um por cento) adicional para cada 1.000m? de terreno que exceder
6.000m2, limitado a 50% (cinquenta por cento) o percentual total de
desvalorizacdo. (Redagdo acrescida pela Lei n® 9306/2017)

Art. 70 Para efeito da tributagdo, considera-se terreno sem edificacdo:

I - 0 imo6vel onde ndo haja edificacéo;

Il - o imével com edificagdo em andamento ou cuja obra esteja paralisada,
condenada ou em ruinas;

111 - 0 imovel cuja edificacdo seja de natureza tempordria ou provisoria, ou
gue possa ser removida sem destrui¢8o, alteracdo ou modificacéo;

No Anexo Il da Lei Ordindria de 2013, ha um quadro com fatores de
localizagdo que variam de acordo com cada um dos 114 setores fiscais, definidos
conforme a localizagdo/bairro. No anexo IV da Lei de 8473/2013 consta o fator de
instalacdo e equipamento (SALVADOR, 2013).

O padréo influencia no calculo do Valor Unitario Padréo de Construgédo - VUPC
(valor/m?), conforme a definicdo se o imovel é “nao residencial” (Al a A6),
residencial vertical (B2 a B6) e residenciais horizontais (C1 a C6) (SALVADOR,
2013). Conforme a lei de 8473/2013 Art. 68 § 6° (SALVADOR, 2013):


https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/847/8473/lei-ordinaria-n-8473-2013-aprova-os-valores-unitarios-padrao-vup-de-terreno-e-de-construcao-altera-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2017/930/9306/lei-ordinaria-n-9306-2017-acrescenta-dispositivos-a-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-a-lei-n-8-473-de-27-de-setembro-de-2013-concede-beneficios-para-pagamento-do-imposto-sobre-a-propriedade-predial-e-territorial-urbana-iptu-taxa-de-coleta-remocao-e-destinacao-de-residuos-solidos-domiciliares-trsd-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2008/761/7611/lei-ordinaria-n-7611-2008-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-das-leis-n-6779-de-28-de-julho-de-2005-e-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-revoga-dispositivos-das-leis-n-4669-de-29-de-dezembro-de-1992-e-n-4965-de-29-de-dezembro-de-1994-concede-remissao-que-indica-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/842/8421/lei-ordinaria-n-8421-2013-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-que-instituiu-o-codigo-tributario-e-de-rendas-do-municipio-de-salvador-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/842/8421/lei-ordinaria-n-8421-2013-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-que-instituiu-o-codigo-tributario-e-de-rendas-do-municipio-de-salvador-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2017/927/9279/lei-ordinaria-n-9279-2017-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-lei-n-8-473-de-27-de-setembro-de-2013-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2013/847/8473/lei-ordinaria-n-8473-2013-aprova-os-valores-unitarios-padrao-vup-de-terreno-e-de-construcao-altera-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2017/927/9279/lei-ordinaria-n-9279-2017-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-lei-n-8-473-de-27-de-setembro-de-2013-e-da-outras-providencias
https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2017/930/9306/lei-ordinaria-n-9306-2017-acrescenta-dispositivos-a-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-a-lei-n-8-473-de-27-de-setembro-de-2013-concede-beneficios-para-pagamento-do-imposto-sobre-a-propriedade-predial-e-territorial-urbana-iptu-taxa-de-coleta-remocao-e-destinacao-de-residuos-solidos-domiciliares-trsd-e-da-outras-providencias
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(...) O fator a que se refere o inciso VII deste artigo, estabelecido por Zona
Fiscal (agora denominada setor fiscal), sera aplicado sobre o VUP de
construcdo da unidade imobiliaria, conforme a Zona Fiscal (setor fiscal),
em que estiver localizada.

§ 7° O fator a que se refere o Inciso VIII deste artigo, estabelecido em
funcéo das instalagOes e equipamentos especiais que agregam valorizacéo
adicional a unidade imobiliaria, sera aplicado sobre o VUP de construcéo,
limitado a 100% (cem por cento).

Quanto ao IPTU, conforme legislacdo municipal, Lei n° 8.474/2013, com
alteragOes das leis n° 8.621/2014 e 8.723/2014 e regulamentagdo pelos decretos de n°
25.899/2015, 29.100/2017 e 30.738/2018, hd um programa de incentivo a edificagcdo
para terrenos com imoveis em construcdo, que propde reducdo do valor (SEFAZ,
2022):

Reducdo em até 30% do valor do Imposto Sobre a Propriedade Predial e
Territorial Urbana — IPTU das unidades imobilirias constituidas por
terrenos em que houver construcdo em andamento, até o limite maximo de
04 (quatro) anos, a partir da data da emissdo inicial do Alvara de Licenca
para Construg&o.

H&, contudo algumas vedacdes (SEFAZ, 2022):

1) O beneficio ndo se aplica ao excesso de area, assim definida aquela que exceder a 5
(cinco) vezes a érea da edificacéo.

2) Os dispositivos legais que tratam dos limites de aumento do IPTU devido a partir de
2014 ndo se aplicam aos imoveis beneficiados.

3) Nao pode ser renovado, nem resultar em aliquota nominal inferior a 1,6%.

Quanto a atualizacdo da PGV — Planta Genérica de Valores Imobiliarios, vale
dizer que, em S&o Paulo uma nova PGV passou a vigorar desde o inicio do ano de
2022. Segundo informacdes divulgadas no site da Prefeitura de Séo Paulo, a PGV é
atualizada a cada 04 (quatro) anos a fim de serem readequados 0s valores das unidades
imobiliarias e de impostos, como o IPTU. Porém, a correcdo em 2022 ocorreu limitada
a inflagio (SAO PAULO, 2021). Em S&o Paulo , também ha os valores unitarios de
metro quadrado de construcéo e de terreno (como o VUPT e VUPC em Salvador) que
sdo utilizados para apuragdo da base de célculo e correspondente langamento do IPTU
(SAO PAULO, 2022).

Em Fortaleza, estudos realizados por Gimenez (2020), apontam que ha uma
defasagem da PGV em Fortaleza-CE, sendo que, em 2020, o nivel de avaliacdo da
PGVI de Fortaleza seria estimado em 22,19% do valor de mercado, considerado,
assim muito abaixo do recomendado pela portaria ministerial n° 511/2009

(GIMENES, 2020), que orienta 0 nivel minimo de avaliagdo em torno de 70%.



135

Mantendo-se a politica tributdria vigente e atualizando a PGVI para o nivel
recomendado pela portaria, segundo o art. 271, do Codigo Tributério de Fortaleza, Lei
Municipal n® 159, de 23 de dezembro de 2013, a PGV deveria ser atualizada a cada 04
(quatro) anos. A portaria ministerial n® 511/2009 do Ministério das Cidades define
diretrizes para a criacdo, instituicho e atualizacdo do Cadastro Territorial

Multifinalitario (CTM) nos municipios brasileiros.

3.3.1 Consideragdes sobre a implementacdo de instrumentos de tributagdo da
terra urbana

Carvalho Jr. (2006) aponta problemas de implantacdo do IPTU nos municipios
brasileiros, a partir de dados da POF e da PNAD. Aponta que a arrecadacdo do IPTU
(da ordem de 0,5% do PIB no Brasil) e seus baixos niveis de progressividade
poderiam ser maiores se 0s “antigos e deficientes” sistemas de avaliacdo dos precos
dos imdveis no Brasil fossem modernizados, e aliquotas mais progressivas, adotadas.

Segundo Carvalho Jr. (2006) em cidades com altas densidades populacionais e
consolidadas em area urbana, tornou-se complexo separar a base do célculo do
imposto do valor do terreno, do valor da construgdo. No caso de serem considerados
os dois valores, a gestdo publica realizaria uma injustica tributaria ao contribuinte na
sua visdo, pois, ao edificar o terreno, o proprietario valoriza o imovel e teria aplicado a
este uma taxacdo maior devido ao aumento da base do calculo do tributo, diferente da
progressividade das aliquotas baseado na distribuicdo das rendas.

No trabalho de Souza (2022) realizou-se um estudo de caso, com mapeamento
da concentracdo espacial entre os dados dos precos do mercado imobiliario, obtidos
através dos classificados online de venda dos imdveis (por tipo e por bairro), em
Salvador-Bahia. Utilizou o método de dados disponiveis na web, recuperados através
da técnica de raspagem de dados online (web scraping), com uso de extensdes
instaladas no navegador a partir de um site Hypertext Markup Language (HTML) de
comercializacdo imobiliaria. O mapeamento da distribuicdo das médias dos precos do
m2 mostrou a concentracdo dos altos precos nos bairros nobres localizados na Orla
Atlantica de Salvador, como baixos precos nos bairros populares do Miolo e Suburbio
Ferroviario (SOUZA, 2022). Foram mapeadas as distribuicdes dos precos dos imoveis
em escala intraurbana e feita analise por bairro, entre 2020 e 2021. Isto é considerado

pela autora como uma limitagdo da pesquisa, pois (SOUZA, 2022, p. 161):
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(...) agregacédo dos dados de mercado por bairro exigiu esforgos de anélise
da base haja vista que mostrou que a espacializacdo pode ainda exibir
discrepancias, como em alguns bairros da cidade, a exemplo no bairro do
Calabar, onde um empreendimento elevou o pre¢o médio do m2 de toda
unidade geogréfica.

Souza (2022) apresenta um mapa com base e dados da SEFAZ quanto aos
valores médios/m?2 dos terrenos em Salvador, por bairro. Demonstra-se que 0s bairros
de Barra, Graga, Amaralina, Itaigara, Pituba e Caminho das Arvores (este com éareas
que estdo num raio de 1 km de distancia de estagcOes da Linha 2 do metrd), com
valores entre R$ 1.418 e R$1.744 /m2 Outros que se destacam sdo: Ondina, Rio
Vermelho, Costa Azul e STIEP com R$ 1.009 e R$ 1.417 /m2. Predominam bairros
(Stores Fiscais) com uma maior valorizagdo dos imoveis localizados na regido da Orla

Atlantica e/ou proximos ao Centro Tradicional de Salvador (ver figura 29).

Figura 29 - Mapa de valor médio do m? do terreno urbano (R$/ m2) em Salvador
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Segundo Carvalho Jr. (2006) em cidades com altas densidades populacionais e
consolidadas, a separagdo da base do calculo do imposto do valor do terreno do valor
da construgéo, considerando os dois valores, seria algo complexo. Assim, considera
que gestdo publica realizaria uma injustica tributaria ao contribuinte, pois, ao edificar
0 terreno, o proprietario valoriza o imdvel e sofre com uma taxa¢do maior, em razédo
do aumento da base do célculo do tributo, distante da progressividade das aliquotas
baseado na distribui¢do das rendas (CARVALHO JR. 2006; SOUZA, 2022).

Através das médias dos precos, por m?, dos eixos de logradouro espacializadas
por bairro, mostrados na figura anterior, observou-se para série temporal de 2010,
2014 e 2020 éareas contiguas de alta valorizagdo permanentes na cidade localizados em
toda o sul peninsular da cidade, com Barra, Graca e Ondina (SOUZA, 2022). Notou-
se, que a distribuicdo dos menores valores se concentra no Miolo e proximos a Orla do
Subdrbio da cidade (Baia de Todos os Santos) (SOUZA, 2022).

Souza (2022) considera que houve uma modificagcdo no padréo espacial do ano
de 2014 em que houve atualizagdo da PGV e menores discrepancias nos precos da
terra urbana na area do Miolo. Para 0 ano de 2020, num horizonte temporal mais
recente dos anuncios coletados a distribuicdo espacial da valoracdo, a pesquisa de
Souza (2022) considera que ha concentragdo dos altos valores imobiliarios,
classificados pelo municipio em vetor de proximidade a area da Orla Atlantica (Barra
e Graca), e ainda da centralidade do Camaragibe (Iguatemi/Caminho das Arvores),
Itaigara e Pituba.

A seguir sdo apresentadas figuras do trabalho de Souza (2022) sobre a
distribuicdo espacial das médias em reais do m? definidas pelo VUPT por bairro em
Salvador (BA) para os anos de 2014 e 2020 (SOUZA, 2022).
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Figura 30- Mapa da distribuicdo espacial das médias do VUPT para 0 ano de 2014
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Figura 31- Mapa da distribuicdo espacial das médias do VUPT para o ano de 2020
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Segundo Souza (2022), o VUPT publicado no site oficial da Secretaria da
Fazenda do Municipio de Salvador-Bahia para 2020 foi reajustado a partir do VUPT
2017. A correcéo inflacionaria acumulada foi obtida pelo Indice Nacional de Precos ao
Consumidor Amplo (IPCA/IBGE), taxa de 2,88% para 2018, 3,84% para 2019 e
3,27% para 2020.

Souza (20222) realizou georeferenciamento com SIG, utilizando-se de
coordenadas médias (x e y) para 20.526 (VUPT 2010) e 21.472 (VUPT 2020) eixos de
logradouros (SEDUR, 2019), agregados por bairro, seguido do calculo da média de
preco para cada unidade espacial. Observe-se que as areas (setores fiscais) na cor
vermelha mais escura sdo as que abrangem bairros com maior renda, e que sdo
dotados de melhores condic¢des de infraestrutura e servigos. Muitas das areas estdo no
raio de 1 km de distancia das estacdes do metrd como: Caminho das Arvores, Pituba e
Itaigara (Linha 2) e Campo Grande (Linha 1), porém, outras que, ndo necessariamente
estejam nesta distancia, sdo servidas de um sistema troncal/alimentador (Onibus-
metr6-onibus) com integracdo tarifaria e temporal, que favorece a esta integr¢éo, e boa
frequéncia de linhas alimentadoras, até superior a 40 6nibus/h (ver figura a seguir),
comforme estudod do Planmob, o que ndo ocorre em muitos bairros da cidade que
concentram as classes D e E (SALVADOR, 2017), onde estdo areas que nao tem tal

valorizacdo dos imoveis, e termos absolutos e valores do VUPT de 2014 e 2020.
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Figura 32 - Vias com frequéncia de passagem de Onibus igual ou superior a 40
onibus/hora/sentido, conforme RT 14 do Planmob Salvador.

Fonte: Salvador (2017)

Estas areas estdo a ,aproximadamente, 3 km de ditancia média das estacGes,que
€ 0 caso de parte da Pituba (Linha 2), e de Canela e Barra (Linha 1), onde estdo maior
parte dos terrenos mais valorizados de Salvador quanto aos valores absolutos (figura
28). Vale dizer, que trata-se de areas onde a taxa de motorizacdo € mais alta e o
numero de viagens motorizadas também conforme a ultima pesquisa OD realizada em
2012 (SEINFRA, 2012; FREITAS, et al 2014; DELGADO, 2016). No entorno das
estacOes da Linha 1, a partir da Estacdo Retiro, estdo os terrenos mais desvalorizados
quanto aos valores absolutos. Este cenario, praticamente, nao teve variacdo entre 2014
e 2020, de acordo com a figura 28 (valores de andncios de classificados) e com as
figuras 29 e 30, apresentadas no trabalho de SOUZA, relativo ao VUPT (2022).

3.4 Sintese do capitulo

Sobre a insercdo urbana das estacdes de metrd de Salvador, vale destacar que,
em muitas delas ndo existe de forma satisfatoria, que isto tem relacdo com sua

localizacdo e o proprio tragado do metrd, conforme foi planejado e projetado. Havia a
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expectativa de que algumas centralidades propostas se consolidassem no entorno das
estacdes, porém ndo ocorreu, como no caso do entorno da estacdo Bairro da Paz e da
Estacdo Retiro, por exemplo.

Ha uma série de instrumentos previstos no PDDU-2016 e LOUOS-2016 que
podem ser aplicados para a recuperacdo da mais valia fundiaria urbana, definidos por
macroarea. A questdo é de como se incentivar a ocupacgdo, a diversificacdo e
atividades e o adensamento, em muitos terrenos ociosos no entorno das estagfes. Ao
mesmo tempo mostra-se permissividade quanto a coeficientes de aproveitamento do
solo para construir, com CAM mais permissivos, e ado¢do da OODC, no entorno das
estacdes, como esta previsto nas diretrizes e instrumentos. Ha instrumentos da politica
urbana, como o TUL, o Consorcio Imobiliario e a OUC, previstos no PDDU, na
LOUOS e citado Planmob 2017 (todos elaborados em prazos muito proximos), que
tem o objetivo de incentivar a urbanizacao, reurbanizacdo e requalificacdo de areas
publicas ou privadas, que pode se aplicar as proximidades das estacdes dos sistemas
de transporte de alta e média capacidade. Trariam a possibilidade de novos projetos,
com requalificacdo urbanistica, flexibilizacdo das leis e de incentivos fiscais a
alavancar o desenvolvimento de empreendimentos, colocados no manual como “novos
negocios, contudo carecem de regulamentacdo e de um processo participativo de
planejamento, a fim de evitar um aumento da segregacdo dos espacos urbanos e a
gentrificacdo. Estes instrumentos, associados a outros instrumentos fiscais, teriam
poderiam trazer condi¢Ges de melhorar a mobilidade e acessibilidade junto as estacdes
e terminais de transporte e promover uma transformacéo urbanistica no seu entorno.

Percebe-se grande concentragdo de empreendimentos no entorno das estagdes da
Linha 2, que é um vetor de crescimento urbano e onde ha predominancia de ocupacao
regular, para classes A e B, e shopping centers, e 0s terrenos mais valorizados (valores
absolutos de m2 mais altos) (SOUZA, 2022). Sobre as areas que interessam mais ao
setor imobiliario, percebem-se, a partir da espacializacdo dos dados alvaras
concedidos para construgdo, ampliacdo e reforma entre 2012 e 2021 que, 0s terrenos
que estdo nas quadras do entorno das estagdes de metrd Acesso Norte (intersecéo,
entre as Linhas 1 e 2), DETRAN, Rodoviaria e Flamboyant (todas ao longo da Linha
2) representam aquelas aonde houve o maior nimero de alvaras concedidos nos
altimos 10 anos (SALVADOR, 2021), que s&o as areas na cor roxa, mais escura, que,
por sua vez, demonstra 0s desejos ou preferéncias do mercado imobiliario formal em

certas areas da cidade.
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Sobre a Legislacdo fiscal municipal, determinacéo de precos de terrenos urbanos
e valorizacdo imobiliaria em Salvador, vale dizer que o codigo tributério de Salvador
teve alteracbes mais significativas a partir de 2013. A PGV ndo é publicizada.
Demonstra-se que os bairros de Barra, Graca, Amaralina, Itaigara, Pituba e Caminho
das Arvores (este com areas que estdo num raio de 1 km de distancia de estacdes da
Linha 2 do metrd). Predominam bairros (Setores Fiscais) com uma maior valorizagao
dos imoveis localizados na regido da Orla Atlantica e/ou proximos ao Centro

Tradicional de Salvador.

4. METODOS, TRATAMENTO DOS DADOS E RESULTADOS

Neste capitulo sdo apresentados os métodos utilizados, o tratamento dos dados
para a andlise espacial e a andlise multicritério para a tomada de decisdo. Em
sequéncia, os resultados das analises. E realizada uma anélise espacial com SIG, no
contexto de Salvador-Ba, considerando-se as variaveis e critérios que foram
considerados como fatores que interferem na valorizacdo imobiliaria (mais valia
fundiaria urbana) no entorno das estacdes de transporte de alta capacidade, aqui as
linhas 1 e 2 do metrd. Para isto, sdo utilizados dados geogréficos de categorias

tematicas.

Tais dados passaram por técnicas de analise espacial para escalonamento, ou
hierarquizagdo, dos mesmos em fatores, sendo estes, submetidos, posteriormente, a
processos de ponderacdo por meio do método Analytical Hierarchy Process (AHP). A

metodologia pode ser dividida em 07 fases, apresentadas a seguir:

1. Construcdo do marco tedrico e definicdo dos fatores/critérios a partir das

referéncias

Levantamento de dados sobre as variaveis/critérios a serem especializadas;

Construcédo da base de dados georreferenciada;

4. Entrevistas com especialistas para sele¢do das variaveis/critérios mais
relevantes;

5. Tratamento dos dados espaciais levantados

6. Avaliacdo multicritério em ambiente SIG

7. Processo de analise e discussédo em torno dos resultados.

wmn

Segue um fluxograma das etapas da pesquisa de forma simplificada.



Figura 33— Fluxograma com sintese das etapas metodoldgicas da pesquisa

Revisdo bibliografica (mais
valia fundiaria, DOT, politica
urbana, instrumentos p/
recuperacdo de mais-valia...)

Levantamento de dados
sobre legislagdo urbanistica e
tributéria (PDDU, LOUQS,
cédigo tributario, PGV,...)

)

Pesquisa exploratéria com
Levantamento de dados sobre as
varidveis a serem espacializadas (renda,
densidade, VUPT, etc.) que possam ter
influéncia na valoriza¢do (de acordo
com revis&o bibliografica.}

—)

Entrevista com
especialistas para
selecionar varidveis/
critérios mais relevantes

Tratamento dos
dados espaciais
levantados

Entrevista com
especialistas para
classificar
variaveis/
critérios por pesos
de importancia

|

Exemplo de aplicagdo com
espacializagdo dos critérios por
pesos e construgdo do mapa sintese
para recomendacéo de aplicacdo dos
instrumentos da politica urbana

Fonte: Elaboragdo propria (2022)
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Os mapas finais séo reclassificados em cinco classes de prioridade de 00 a 01,

que sdo: muito baixa (00), baixa, média, alta e muito alta (01).

Ha diversas ferramentas de Analise Espacial com uso de SIG, com a Multi-

Criteria Evaluation (MCE), com a aplicacdo de métodos e ferramentas para integrar

critérios, colocados com fatores ou variaveis espaciais. A partir desta aplicacdo sdo
obtidas as informacfes para a tomada de decisdo (SAATY, 1987; SILVERMAN,
1986; EASTMAN, 1997; MALCZEWSKI, 1999; BAPTISTA, 2009). A aplicagdo

traria resultados significativos nas decisdes, pois avanca-se numa forma combinada,

ou integrada, dos critérios considerados, de forma que podem influenciar, através de

cada um dos seus pesos no resultado final. H&, assim, possibilidade de atribuir pesos a

cada um dos fatores no processo, e deste modo, seria demonstrada a importancia

relativa de cada um dos fatores e poder regular a compensacdo entre 0S mesmos
(SAATY, 1987; SILVERMAN, 1986; EASTMAN, 1997; MALCZEWSKI, 1999;

BAPTISTA, 2009).

4.1 ANALISE MULTICRITERIO PARA APOIO A TOMADA DE DECISAO

Neste subcapitulo serdo apresentados e discutidos conceitos do sistema de apoio

a tomada de decisdo e metodologias para a tomada de decisdo utilizado este sistema

com utilizacdo da anélise espacial com SIG, aplicadas nesta tese.
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Um sistema de apoio a tomada de decisdo é aquele que se utiliza de modelos
formalizados, a fim de elaborar, e/ou propor, recomendacGes para responder a
questdes de forma objetiva, que estdo postas a agentes de decisdo sobre determinado
problema (BANA E COSTA, 2001). Busca-se facilitar a construcdo e avaliacdo de
alternativas para solucionar tal problema. A interacdo entre os atores, ou agentes de
decisdo, para construgcdo de uma estrutura e comunicacao partilhada é entdo auxiliada
pelas metodologias de apoio a decisdo muticritério. Tais metodologias guiam estes
agentes na avaliacdo e comparacdo entre alternativas existentes, conforme um sistema
de valores (BANA E COSTA, 2001).

A andlise de decisdo é o desenvolvimento e aplicagdo de metodologias e técnicas
para auxiliar a melhoria nas tomadas de decisbes em organizacGes publicas e/ ou
privadas, no setor comercial, industrial e de servicos, em contextos que envolvem:
incertezas, riscos, multiplos objetivos, avaliacdo de estratégias e alternativas,
negociacédo, alocacdo de recursos, decisdo em grupo, etc. (BANA E COSTA, 2001).
Sé&o consideradas as seguintes etapas, como fundamentais nestes processos (BANA E
COSTA, 2001).:

- Definir o problema;

- Especificar valores;

- Identificar opcdes;

- Compreender as consequéncias;
-Estabelecer compreensoes;

- Esclarecer incertezas;

- Analisar tolerancia de risco.

O método de Processo de Analise Hierarquica — AHP permite que varios
indicadores (critérios) sejam considerados na analise, sendo agregados de acordo com
a sua importancia, que , por sua vez, é definida por meio de pesos Saaty (1991;2008
apud WOLF 2008). Neste processo de analise, um problema € estruturado, de forma
hierarquica e, depois, h& priorizacdo dos critérios. Conforme Saaty (1991;2008), tal
priorizacdo envolve subjetividade, ao explicar julgamentos de questfes de dominancia

de um elemento, ou indicador, ou critério, sobre outro, quando estdo sendo
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comparados critérios numa escala de prioridades. Tal método é uma teoria geral de
mensuracao, utilizado para uma diversificagdo, ou derivagdo de escalas comparativas
entre pares discretos e continuos (SAATY, 2008, apud WOLF, 2008). Tais escalas
para comparacfes podem ser tomadas a partir de medicbes reais ou de uma escala
fundamental, que reflete preferéncias e julgamentos de atores envolvidos. Ha entdo
uma decomposicdo hierarquica para entdo agregar as solucbes sobre um dado
problema em uma conclusdo. Desta forma, cria-se condi¢Ges de apoio para a tomada
de decisdes, organizando percepcdes, julgamentos e informacGes em uma estrutura
que pode influenciar neste processo (SAATY, 1991,2008 apud WOLF, 2008).

Segundo Ensslin (et al., 2001,p. 50) os métodos de avaliacdo multicritério sdo
aqueles que “consideram mais de um aspecto e, portanto avaliam as a¢6es segundo um
conjunto de critérios”. Em relacdo aos critérios o0 mesmo autor diz que “...cada critério
é uma funcdo matematica que mede a performance das aces potenciais com relacéo a
um determinado aspecto...” (ENSSLIN, et al., 2001, p. 50). E importante, contudo, ter
informacdes sobre as preferéncias dos decisores, para ser possivel utilizar multiplos
critérios de decisao (Idem, 2001).

Os métodos multicritério podem ser classificados em trés abordagens que podem
ser utilizadas no apoio a decisdo (Idem, 2001):
- Abordagem de critério Unico de sintese: abordagem na qual um determinado critério
é transformado em uma funcao de utilidade, ou a chamada de funcéo de valor , e ainda
as taxas de substituicdo , como € o caso do Multi-atribute Utility Theory — MAUT. O
modelo é entdo fortemente baseado nestes parametros. Ao final busca-se determinar
uma performance global para cada uma das acOes, através de comparacBes par-a-par
das performances locais das a¢bes, em cada um dos critérios. Adota-se entdo numa
relacdo de subordinacdo entre duas acdes através de limiares. O método AHP —
Analytic Hierarchy Process (SAATY, 1990 apud ENSSLIN, et al., 2001) também
pode ser considerado inserido neste tipo de abordagem;
- Abordagem da subordinacdo de sintese: abordagem que ndo faz uso de pressupostos
rigidos (com funcBes de valor) e ndo exige muitas informacbes extras (além da
estrutura de preferéncia) dos decisores (funcdes de valor, taxas de substituicdo, como
ocorre na abordagem de critério Unico de sintese, evitando hipOteses matematicas,
excessivamente rigidas e também evita-se levantar questdes muito complexas aos
decisores. E contraposta a abordagem de critério Unico de sintese. Entretanto, também

determina uma performance global para cada uma das aces, através de comparagoes
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par a par das performances locais das acdes, em cada um dos critérios, e adota uma
relacdo de subordinagdo entre duas a¢des através de limiares.

- Abordagem do julgamento local interativo: abordagem que tem origem em
procedimentos de programacdo matematica, especialmente no MOLP (programacéo
linear multi-objetivos). Neste tipo de abordagem, ao contrario dos dois tipos
anteriores, ndo se realiza uma agregacdo das performances da acdo em cada um dos
critérios, a fim de determinar sua performance global.

No caso deste tipo de abordagem, pretende-se otimizar, simultaneamente, mais
de uma funcdo objetivo, buscando a solucdo mais apropriada no espaco de solugdes
viaveis. Os métodos deste tipo de abordagem tém como base uma sequéncia de
julgamentos feitos pelos decisores, sobre a performance requerida localmente em um
determinado critério (ROY, 1996, apud ENSSLIN, 2001), passando por uma fase de
calculo e uma fase de interacdo com os decisores, através de entrevistas para definir a
importancia, a partir de comparagdo par-a-par doscritérios e assim serem defnidos os
pesos de cada critério (fator).

S80 questbes que devem ser levantadas para a construcdo de um modelo
multicritério (ENSSLIN et al., 2001, p. 57):
a)Estruturacéo:

- Quais os atores que estdo envolvidos no processo decisorio?

- Que tipos de acdes estdo disponiveis?

- De que forma as a¢Oes devem ser avaliadas?

- Qual o problema a ser resolvido?

- Quais o0s objetivos dos decisores a serem levados em conta na avalia¢do das acGes?
b) Avaliacéo:

- Como mensurar a performance das acdes em cada um destes objetivos?

- Como agregar de forma global as performances parciais das aces em cada objetivo?
c) Recomendagcio:

- Qual a influéncia de pequenas varia¢des nos parametros do modelo multicritério na
resposta final?

- Quais recomendagOes podem ser feitas a partir dos resultados do modelo
multicritério?

Qanto a identificacdo dos atores (decisores) envolvidos no processo de Apoio a
Deciséo, que estardo envolvidos na tomada de deciséo e na constru¢cdo do modelo,

busca-se os atores envolvidos na situacdo, quanto ao seu grau de interesse que tém na
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decisdo e quanto ao grau de poder que podem exercer na mesma. Vale ressaltar que,
um ator (decisor) é um individuo, ou grupo de individuos que compartilha um mesmo
sistema de valores (EDEN e CKERMANN, 1998 apud ENSSLIN et al., 2001). Aqui,
sdo entrevistados especialistas das areas de: planejamento de transportes, de
planejamento urbano (uso e ocupacdo do solo) e planejamento e gestdo de financas
municipais, para a avaliacdo multicritério, a partir de questionarios.

Segundo Bana e Costa (1995 apud PEREIRA, 2001), de acordo com suas
funcdes, os atores sdo classificados em:
a) agidos: sdo os atores que ndo possuem participacao direta no processo de decisao,
isto é, ndo tém poder de decisdo. Por outro lado, séo afetados pelas decisGes tomadas,
podendo, assim, pressionar os demais atores e influenciar indiretamente no seu sistema
de valores.
b) intervinientes: sdo os atores que tém poder de decisdo, influenciando diretamente na
obtencdo de posicionamentos e na definicdo das agdes a serem tomadas a partir da

exposicédo de suas opinides.

4.2 UTILIZAGAO DO SIG EM ANALISE ESPACIAL PARA APOIO A TOMADA DE DECISOES

COM AVALIACAO MULTICRITERIO

O método de analise multicritério AHP, tem sido utilizado em problemas
espaciais de localizacdo, como na analise de adequabilidade de terras, por exemplo.
Neste método sdo definidos pesos que determinados critérios tém conforme o objetivo
da andlise. Portanto, ha uma sistematizacdo de critérios visando a selecdo do local
determinado para certa aptiddo (CHANDIO et al., 2013). Conforme esta abordagem, a
partir do método AHP, com representacdo através de SIG — Sistema de Informacéo
Geogréafica, com dados vetoriais, ou matriciais, utilizados para a producdo de mapa
(s), ou produto (s) final (finais) que possa (m) demonstrar as potencialidades ou
fragilidades para o embasamento a solugdo do problema (SAATY, 2008; PIMENTA,
2019), que, aqui pretende ser representada numa andlise espacial, para embasar
decisdo sobre a aplicacdo de instrumentos da politica urbana, dentro da delimitacdo do
objeto da pesquisa.

A analise espacial, segundo Longley et al. (2013) € o processo em que se
transforma um dado bruto em informagdo Util, pois pode levar a uma descoberta

cientifica ou tomada de decisdo mais eficiente. Tal aplicacdo pode permitir verificar
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situacOes antes nao percebidas e evidenciar (ou explicitar) o que ndo esta. A anélise
ocorre a partir da correlagdo espacial que pode indicar tendéncias positivas ou
negativas em relacdo a dados fenémeno.

A teoria geogréafica da Lei de Tobler (1979), a primeira Lei da Geografia, aponta
a existéncia de uma correlacdo de tendéncia positiva e inferencial devido a
proximidade entre os dados (CAMARA et al., 2004). Demonstra-se, uma relagio
existente entre os pontos e distancias, a partir da sua area, da escala do fendBmeno. Os
indices que tem valores positivos, indicam autocorrelacdo espacial positiva, valor do
atributo de um objeto, com tendéncia de semelhaca quanto aos valores dos que tem
proximidade espacial (CAMARA et al., 2004). Existe a possibilidade de empregar a
propriedade de dados proximos que sao, previsivelmente, mais semelhantes do que os
dados de locais distantes, o que seria um impacto da dependéncia espacial
(FOTHERINGHAM, 2017).

E possivel, conforme Pimenta (2019), espacializar indicadores e indices,
conforme varios exemplos da sua pesquisa, onde faz uma revisdo na literatura, com
base em levantamento de bases de dados secundarios, sobre artigos nacionais e
internacionais publicados nos ultimos 10 anos e relacionados a aplicabilidade dos
métodos de andlise multicritério ao ambiente SIG —processo e metodologia pertinentes
ao método AHP.

Um SIG - Sistema de Informacdes Geogréaficas tem diversas ferramentas de
analise, dentre elas, a Multi-Criteria Evaluation (MCE), sendo utilizado em varias
areas do conhecimento e 0s seus resultados sdo mapas de susceptibilidade ou
adequabilidade, elaborados por meio da combinacdo de restrigdes, fatores e pesos que
permitem subsidiar a tomada de decisdo (TOSTO, et.al, 2014). Esta presente em
varias areas do conhecimento, pois 0s dados coletados, processados e as informacdes
resultantes, para determinada analise em projetos entdo desenvolvidos tem certa
relagio com o espago (TOSTO, 2014; BURROUGH; MCDONELL, 1999; CAMARA;
MEDEIROS, 1998; CAMARA; MONTEIRO, 2003; LONGLEY et al. 2013).

De acordo com (TOSTO, et.al, 2014, p. 33), um SIG seria definido como...:

(...) um exemplo de geotecnologia e representa a unido de hardware e de
software capazes de armazenar, analisar e processar dados
georreferenciados. Os SIGs podem conter arquivos digitais no formato
raster (imagens de satélite e fotos aéreas) ou vetorial (pontos, linhas ou
poligonos).
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Através da utilizacdo do SIG pode-se trabalhar véarias bases de dados, e, assim
elaborar mapas para analise sobre diversos assuntos (Agronomia, Planejamento do
Uso e Ocupacédo do Solo, Hidrografia, etc.), de forma individal, ou combinados com
outros mapas (SILVA, 2006; CUNHA; ERBA, 2010). As informacGes geradas, a
partir destas analises, podem servir para parar gerar conhecimento estratégico sobre
dado assunto, como é o caso aqui da sugestdo e definicdo de reas para aplicacdo de
instrumentos da politica urbana (TOSTO, et.al, 2014).

4.3 DEFINICAO DOS CRITERIOS

De acordo com a bibliografia pesquisada, foram pesquisados possiveis critérios,
ou fatores, também chamados de variaveis, que pudessem influenciar na mais valia
fundiaria urbana, tratando-se da areas no entorno de estacfes de transporte de média e
alta capacidades. As varidveis/fatores foram classificadas em categorias, e s&o
elencadas a seguir, com seus respectivos indicadores, colocadas aqui no quadro a

sequir, divididos, preliminarmente, em categorias:

Quadro 04 — Variaveis/fatores quanto as caracteristicas de usos e ocupacao do solo

Critério/varidvel Indicador Referéncia Fonte de dados
Densidade Namero de DITTMAR (2004) IBGE (2010)
habitantes (n° de MOURA 2017
hab./m2 ou n° de
hab./ha )
Densidade (area Area ERBA (2013) Pesquisa de campo
construida) construida/area do MOURA 2017 Sensoriamento remoto
terreno (m2) Planmob 2018
CERVERO e (SALVADOR, 2017)
MURAKANI (2009) PDDU 2016

(HAUPT e PONT,
2009)

(SALVADOR, 2016)

BASILIO (2013)
ERBA (2013)

Dados de alvaras
concedidos, através da
pagina da Prefeitura
Municipal do Salvador
(SALVADOR, 2022)

Modas e desejos da
demanda de mercado
em relagdo a area.
(fator externo)

Quantidade de
alaras concedidos

Possibilidade maior de | indice de ocupagdo | BASILIO (2013) Mapa do CAM, Planmob

ocupagéo do terreno mais permissivo ERBA (2013) 2017 (SALVADOR,
(fator externo) 2017)
Verticalizacdo Altura das CERVERO e Pesquisa de campo
(fator externo) edificacBes MURAKANI (2009) Planmob 2018

(SALVADOR, 2017)

Diversidade de Diversidade de usos | MOURA 2017 Planmob 2018
atividades SUZUKI et al (2015) (SALVADOR, 2017)
(fator intrinseco) CERVERO ¢

MURAKANI (2009)
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Permissibilidade de

Permissibilidade de

BASILIO (2013)

A partir de informaces

usos /atividades usos diversos ERBA (2013) da LOUOS 2016
diversos (SALVADOR, 2016)
(fator extrinseco)
Planmob 2018
(SALVADOR, 2017)
Escala (fator externo) Tamanho da area CERVERO ¢ Pesquisa de campo

em hectares (ha)

MURAKANI (2009)

Planmob 2018
(SALVADOR, 2017)

Quadro 05 — Variaveis/fatores quanto as Caracteristicas Socioeconémicas

Critério/variavel Indicador Referéncia Fonte de
dados
Renda Renda per capta (ou (DERYCKE, 1971) IBGE, 2010
renda /domicilio) CORREA, 1995)

Quadro 06 - Variaveis/fatores quanto a Acessibilidade e transportes

Critério/variavel

Indicador

Referéncia

Fonte de dados

Distancia de
caminhada até o
sistema de transporte
publico

(fator extrinseco)

Distancia em km (até 1
km, definido a partir do
buffer no entorno da
estacéo)

DITTMAR (2004)
(Deng e Nelson, 2010
apud RODRIGUEZ,
2013)

CERVERO, e C.D.
KANG ,2011

(Deng e Nelson, 2010
apud RODRIGUEZ,
2013)

CERVERO and
KANG, 2011 apud
RODRIGUEZ, 2013)

Pesquisa de
campo

Medigdo através
de SIG

Confiabilidade no
sistema de transportes
(fator extrinseco)

Atendimento pelo
sistema de transportes

DITTMAR (2004)

Planmob 2018
(SALVADOR,
2017)

Conectividade do
espaco urbano/ Boas

NUmero de linhas e/ou
opcOes de transporte que

MOURA 2017
DITTMAR (2004)

Planmob Salvador
2018

condices de passam pela rea de (SALVADOR,
acessibilidade estacdo 2017)
conectividade até o Google
sistema de transporte Namero de quadras/km? Pesquisa de
publico (entorno) - condicdes de ITDP (2016) campo
(fator extrinseco) acessibilidade entre o (EWING e CERVERO,

transporte publico 2010 Pesquisa de

(estacdo) e o entorno campo

(atividades) através do

sistema vidrio (a pé, de

carro, de dnibus,...).
“Amenidades no Existéncia de mar, lagoa, Pesquisa de
entorno” e atencdo (ou | sol, verde, etc. DITTMAR (2004) campo

dedicacdo) em “fazer o

CORREA (1995)
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lugar”

Quadro 07 — Variveis/fatores quanto a variagao do prego imobiliario

Critério/variavel Indicador Referéncia Fonte de dados
A variagdo do preco Variagdo do GIHRIDIN (2009) Mapa de variacéo do valor do
dos imoveis ao longo valor do VUP para toda a cidade, Linhas
dos anos VUPT 1e 2 (SALVADOR, 2022)
Nivel geral de preco do | Valor do BASILIO (2013) Mapa do valor do VUP para
solo VUPT ERBA (2013) toda a cidade, Linhas 1 e 2
(fator extrinseco) (SALVADOR, 2022)
Fatores relativos ao Declividades BASILIO (2013) Relatoério Técnico 14 do
Solo (fator intrinseco) ERBA (2013) Planmob Salvador 2018
(SALVADOR, 2017)

Fatores relativos as Tipologias BASILIO (2013) Relatorio do Salvador 500 —
edificagdes (fator construtivas ERBA (2013) FIPE (Salvador , 2016)
intrinseco) Materiais

Prédios altos e

modernos

Quadro 08 — Variaveis/fatores quanto a Infraestrutura

Critério/varidvel Indicador Refe[éncia Fonte de dados
Infraestrutura da area Qualidade de BASILIO (2013) IBGE (2010)
(fator externo) infraestrutura | ERBA (2013)

Foram entdo identificados nesta etapa um conjunto de potenciais fatores/

critérios (que podem ser indicadores), a partir do referencial tedrico estudado.

Posteriormente, alguns destes fatores/critérios, considerados com melhor
mensurabilidade, foram selecionados e colocados para uma escolham a partir de
entrevistas preliminares, com especialistas da area de planejamento do uso e ocupagao
do solo, planejamento de transportes, e planejamento de finangas municipais.

Apos a identificacdo deste conjunto de potenciais indicadores, foi realizada uma
pesquisa qualitativa, através de questionarios eletrénicos, enviados por email a um
conjunto de especialistas das areas de mobilidade urbana, planajemento urbano (uso e
ocupacdo do solo) e em gestdo e financas municipais para escolher quais deles séo
considerados mais relevantes.

Vale ressaltar que, algumas destas varidveis ndo foram consideradas por
dificuldade de obtencdo dos mesmos ou de operacionaliza-los para sua posterior

espacializacdo. Outros foram suprimidos (como infraestrutura, por exemplo), por
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estarem implicitos no Valor Unitario Padréo de Terreno (VUPT) definido pela gestdo
municipal, e entdo se evidencia uma sobreposi¢do. Sdo considerados para o VUPT,
conforme a Lei n® 9279/2017 (SALVADOR, 2017):

| - em relagdo ao terreno:

a) as caracteristicas gerais da infraestrutura urbana onde estiver situado e as
do seu entorno;

b) a infraestrutura, o potencial construtivo e o tipo de via do logradouro,
trecho de logradouro ou face de quadra onde estiver situado;

¢) a valorizacao do logradouro, tendo em vista o valor praticado nas
transagdes correntes no mercado imobiliario;

Num primeiro momento foi colocada a seguinte pergunta aos entrevistados
(decisores), através de questionario do Google Form, em pesquisa qualitativa:

(...) Neste momento busco selecionar variaveis (critérios) mais relevantes dentre um
conjunto, pesquisado na revisdo bibliogréfica.

Tais variaveis (critérios) teriam, conforme a revisdo bibliografica realizada,
relevancia na influéncia da mais valia fundiaria urbana (valorizagéo imobiliaria) no
entorno de estacBes de metrd, em até 1km de distancia. Quais destas variaveis
seriam relevantes entéo?

(...)

A seguir é representado o resultado da aplicacdo dos questionarios junto aos
especialistas entrevistados.
Foram escolhidos os fatores escolhidos pela metade ou mais da metade dos

especialistas (maior ou igual a 50%), conforme a figura a seguir.

Figura 34— Gréfico de resultados da aplicagdo dos questionarios preliminares junto aos
especialistas

Quais destas varidveis seriam relevantes, para refletir ou influenciar na mais valia fundiaria urbana

(valorizagdo imobiliaria) no entorno de estagoes de metrd, em até 01km de distancia. Marcar.
8 respostas

Valor Unitério Padrao de Ter... 2 (25%)

\ variagdo percentual do VU... 4 (50%)
Jensidade: Numero de hab./... 3 (37,5%)
Modas e desejos da deman... —4 (50%)

Verticalizagao : altura media...
Escala: tamanho da area (e...
Renda média do domicilio (...

—0 (0%)

1(12,5%)
4 (50%)

Distancia de caminhada até... 6 (75%)
sonectividade quanto as con...
Diversidade de atividades n... 6 (75%)

Condigdes de declividades...
Outros [—0 (0%)
.angamentos imobiliarios na...

—4 (50%)

1(12,5%)
0 1 2 3 4 5 6

Fonte: Elaboragéo propria (2022)


https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2017/927/9279/lei-ordinaria-n-9279-2017-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-da-lei-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-e-da-lei-n-8-473-de-27-de-setembro-de-2013-e-da-outras-providencias
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Portanto, alguns deles foram selecionados para uma posterior classificacao par a
par, a fim de definir pesos para cada um deles. Foram entdo escolhidos os seguintes

critérios/fatores para a posterior anélise multicritério:

01: A varia¢do do VUPT - Valor Unitario Padrdo de Terreno, definido pelo poder
publico municipal (GIHRIDIN, 2009), como componente do valor dos imoéveis na
PGV Planta de Valores;

02: Preferéncias do mercado imobiliario — aonde o mercado imobiliario mais tem
construido (modas e desejos do mercado em relacdo a cidade) , com area construida
aumentada nos Gltimos anos diante de dados de alvaras concedidos (BASILIO, 2013);
03: Distancia de caminhada até as estacGes de metré - distancia, em metros, de
caminhada, do acesso principal do imoével até o sistema de transporte publico
(DITTMAR; 2004; DENG e NELSON, 2010 apud RODRIGUEZ, 2013);

04: Conectividade quanto ao transporte publico - Aqui se considera esta conectividade
como aquela que possibilita condi¢es de acessibilidade no que tange ao transporte
publico (outros modos disponiveis no entorno da estacdo para integracdo: bicicleta,
onibus, taxi, etc.) com a soma da quantidade de op¢des disponiveis (DITTMAR, 2004;
LUCCHESE, 2010);

05: Diversidade de atividades no entorno (uso comercial, institucional, servicos,
residencial...) (MOURA, 2017);

06: Condicoes de declividades mais baixas que favorecam a construcdo (ERBA, 2013;
BASILIO, 2013);

07: Renda per capita (DERYCKE, 1971).

A escolha de 07 (sete) critérios, ou fatores, como mais representativos,
reduzindo em relacdo a 13 (treze), inicialmente considerados, conforme revisdo
bibliografica se fez devido ao fato de que a espacializagdo de um grande numero de
alternativas poderia confundir os especialistas ou tornar o questionario pouco
receptivo e demorado/exaustivo de ser preenchido, o que desestimularia a resposta dos
mesmos (ENSSLIN et al., 2001). Da mesma forma, simplificar a quantidade de
critérios a serem considerados tornaria menos exaustivo, além de mais claras, e
compreensiveis as escolhas, bem como analise posterior, par-a-par, dos critérios

(fatores), e assim serem defnidos os pesos de cada um deles (ENSSLIN et al., 2001).

4.4 LEVANTAMENTO E ORGANIZACAO DE DADOS PARA A BASE CARTOGRAFICA.

A partir dos dados levantados, a partir de dados do IBGE , dados da SEFAZ-
Salvador, Plano de mobilidade Urbana de Salvador — Planmob 2017 (SALVADOR,
2017), Base de dados cartografica da Prefeitura Municipal do Salvador e Google

Maps, foi construida a base cartografica em formato vetorial, com representacdes de
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elementos zonais, lineares e pontuais cada um deles associados a banco de dados
alfanumeéricos. Foi utilizado o software livre Quantum Gis (QGis), na versao 3.16; as
bases de dados georreferenciados estdo representadas em Datum SIRGAS-2000 e
sistema de projecbes UTM-24S. Foram gerados “mapas de calor”, tipo Kernel diante

dos dados pesquisados.

4.5 IDENTIFICAGAO E DELIMITAGCAO DAS AREAS DE ESTUDO

A delimitagdo das areas desta pesquisa constitui nas areas inseridas num raio de
distancia de até 1 km, no entorno das estacdes das linhas 1 e 2 do Sistema Metroviario
Salvador-Lauro de Freitas, em Salvador-BA.

Foi definido, com base no referencial tedrico, uma area de abrangéncia no
entorno das estacOes, sendo um raio de distancia de 1 km (ITDP, 2020), também
chamado de raio de abrangéncia (buffer), considerando-se que seria uma distancia
maxima aceitavel para acesso a pé) (ITDP, 2020; CAMPOS FILHO, 2003), que aqui
serviu para auxiliar na delimitacdo. A distancia em relagéo as estagdes constitui-se um
indicador definido pelo ITDP desde 2015, que calcula a cobertura do sistema de
transportes, denominado PNT (People Near Transit, em inglés). Este estudo foi
realizado em nove capitais e regibes metropolitanas brasileiras, e vem sendo
aperfeicoado, com o objetivo de considerar a distancia real necessaria para chegar até
uma estacdo de transporte de média ou alta capacidades (seja metrd, BRT ou VLT).
Este indicador, o PNT, mensura o percentual da popula¢do de uma cidade ou regido
metropolitana que mora a uma distancia considerada “caminhavel” dos locais de
residéncia, ou de suas atividades, as tais estacdes de sistemas de transporte publico
(ITDP, 2020). Esta distancia € em torno de 1 km, podendo ser ajustada em funcédo da
distancia real de caminhada, e ndo estritamente, em funcédo do raio de 1 km em relacéo
a cada estacdo (ITDP, 2020). H4, contudo, autores, como Campos Filho (2004) que

consideram uma distancia média de 800m a 1 km.

4.6 INDICE E INDICADOR COMO FERRAMENTAS DE ANALISE

Segundo Nahas (2000) um indice seria a representagdo de um nimero que expde
a agregacdo de determinada expressdao numeérica (outros numeros) e entdo torna
possivel fazer inferéncia a um tema, particularmente, ou véarios temas (como

indicadores) que o compde, assim seu conceito estd vinculado a estrutura do calculo.


https://itdpbrasil.org/pnt/
https://itdpbrasil.org/pnt/
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O indice sintetizaria um conjunto de indicadores. Um indicador esta associado a
funcédo, ao papel que determinado dado exerce na definicdo da situagdo existente na
area de estudo (NAHAS 2000), e seria considerado de diferentes modos (informacéo,
descricao, dado ou valor) que represente um momento especifico. Ha, segundo Saltelli
et al. (2004), uma série de possibilidades de aplicacdo destas ferramentas, como as

seguintes:

1 - podem ser utilizados para indicar problemas complexos ou multidimensionais na

visualizacdo e suporte em decisdes;

2 - podem facilitar a compreensdo do que interpretar numa realidade a partir de

diferentes indicadores;

3 - podem auxiliar na gestdo do interesse publico, fornecendo uma sintese sobre

diferentes paises, estados e municipios e o seu crescimento em determinado periodo; e

4 - podem ajudar a diminuir a quantidade dos indicadores empregados ou acrescentar
novos conforme as necessidades do pesquisador.

O trabalho de Jesus Barbosa (2022), por exemplo, definiu alguns indicadores
baseados em principios DOT para serem aplicados em areas do entorno das estacoes

de metrd, com propostas de aplicacdo de instrumentos da politica urbana.

5. APLICACAO DA METODOLOGIA COM A AVALIACAO
MULTICRITERIO EM AMBIENTE SIG

A seguir sdo apresentados resultados quanto a aplicacdo da metodologia com a

avaliacdo multicritério em ambiente SIG.

5.1 DEFINICOES DOS PESOS PARA OS CRITERIOS E NORMALIZACAO DOS DADOS

Apods serem definidos os critérios foram avaliados os pesos a partir dos
resultados dos questionarios respondidos pelos especialistas. Numa etapa seguinte
buscou-se trabalhar com os 07 fatores selecionados diante dos resultados dos
questionarios que foram reclassificados, atraves de uma fungdo de pertinéncia, para
serem representados cartograficamente como mapas em formato raster, em uma escala

de valores comum que véo de 0 a 1, havendo assim, uma normaliza¢do (ROSS, 1997,
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ZIMMERMANN, 1996, apud FALCAO 2002; GOMIDE, et al, 2000; VIANA, 2016;
OLIVEIRA, 2014). Entdo os valores dos intervalos de dados foram compatibilizados
assim segundo a ldgica fuzzy (ROSS, 1997; ZIMMERMANN, 1996, apud FALCAO
2002; GOMIDE, et al, 2000; VIANA, 2016, OLIVEIRA, 2014). Esta escala refere-se
a pertinéncia e compatibilidade com a propensdo das areas em ser prioritarias para
aplicacdo de instrumentos da politica urbana para recuperar mais valia fundiaria
urbana. Assim, para cada fator (ou variavel) foi estabelecido um critério especifico de
classificacdo segundo as informacgfes disponiveis, coletadas a partir dos dados
georreferenciados, mencionados anteriormente. Foi entdo definida uma nota para cada
classe segundo uma funcdo discreta.

E utilizado o método de comparagdo par a par, no contexto do processo de
tomada de decisdo denominado AHP (Analytic Hierarchy Process). O uso desta
técnica baseia-se numa matriz quadrada “n x n”, com linhas e colunas que
correspondem aos “n” critérios analisados para o problema colocado. Deste modo, o
valor a; representa a importancia relativa do critério da linha “i “face ao critério da

[13%2]

coluna “j”. E uma matriz reciproca, onde apenas a metade triangular inferior necessita
ser avaliada, ja que a outra metade deriva desta e a diagonal principal assume valores

iguais a 1.

Abaixo estdo expostas a escala de normalizacdo adaptada de Saaty (1980) e a escala
de comparacdo de critérios adaptada (utilizada para os especialistas), conforme o

quadro a seguir.
Quadro 09 - Escala de normalizacdo adaptada de Saaty (1980)

| Valor Definicéo Explicacéo |
9 Extremamente Sem qualquer davida um dos
mais importante critérios é absolutamente
predominante
7 Bastante mais A anélise e experiéncia mostrou
importante que um dos critérios é
predominante
5 Muito mais A anélise e experiéncia mostrou
importante que um dos critérios € claramente
mais importante do que o outro
3 Pouco mais A analise e a experiéncia mostram
importante que um critério € um pouco mais
importante do que o outro
1 Igual importancia | Os dois critérios contribuem de
forma idéntica para o objetivo
2,4,6,8 Valores Também podem ser utilizados
intermediarios




157

Neste estudo ndo foram utilizados os valores intermediarios (2,4,6 e 8). Nas
entrevistas com os especialistas para definicdo dos pesos para os critérios, foi utilizada
uma escala adaptada. Esta escala adaptada de comparagdo par a par, considera,
também, os valores na posi¢do inversa da escala colocada acima para definicdo dos
pesos, conforme o quadro a seguir.

Quadro 10 - Escala de comparacdo de critérios adaptada (utilizada para os especialistas)

1/9 17 1/5 1/3 1 3 5 7 9
extremamente | bastante | muito | pouco | igual pouco | muito | bastante | extremamente
MENOS IMPORTANTE MAIS IMPORTANTE

Na Analise Multicritérios (AMC) utilizou-se a Combinagdo Linear Ponderada
(CLP) (VOOGD, 1983 apud SARTORI, et al, 2012), pois, com 0s mapas de critérios
(fatores ou variaveis) gerados, houve a multiplicacdo de cada mapa de fator (isto é,
cada célula, ou pixel, de cada mapa) pelo seu peso (0 peso definido na Anéalise
Multicritério). Posteriormente, foi elaborado o mapa de adequagdo resultante com
variacdo de valores como aqueles dos mapas de fatores padronizados, que foram
usados. Portanto, a partir da aplicacdo deste método, cada mapa de entrada é utilizado
de forma que recebe um peso relativo de importancia diante dos demais. Cada um dos
fatores, que se reflete em mapas distintos, com distintos tipos de informagdes, recebem
pesos diferentes, assim como as respectivas classes desses planos de informacédo. Tem-
se como resultado um “mapa-sintese” com &reas que expressam um grau de
importancia relativa através de valores numéricos de saida (SARTORI, et al, 2012).

De acordo com as respostas dos formularios para avaliagdo multicritério
respondido, sendo que, 08, dos 12, responderam. Estes sdo os pesos definidos para 0s

critérios/fatores do problema, conforme tabela a seguir:




158

Tabela 01 - Pesos definidos para os critérios/fatores do problema na forma segundo a
Gtica dos especialistas, na sua respectiva ordem de importancia (elaboracéo propria, 2023).

Espec. Espec. Espec. | Espec.
em em Espec. em | Espec. em | Espec.em |em em
Planej. | Espec. | Planej. | Planej. de | Planej. Planej. Planej. | Planej.
Urb.e |em Urb.e |Transp.e |Urbanoe |Urbanoe |Urb.e |Transp.e
Gestdo | Planej. | Gestdo | Uso do Tributacdo | Tributacdo | Gestdo | Uso do
Munic. | Urbano | Pdblica | Solo municipal | municipal | Publica | Solo media
1) Variacdo do
VUPT nos
Ultimos anos 0,176 | 0,197| 0,108 0,034 0,27 0,13 | 0,059 0,312| 0,161
2) preferéncias
do mercado
imobiliario 0,164 | 0,132| 0,195 0,034 0,27 0,106 | 0,101 0,255| 0,157
3) condicdes de
declividade 0,078 0,24 0,18 0,25 0,071 0,185| 0,221 0,032| 0,157
4) renda per
capita 0,034| 0,018| 0,057 0,115 0,259 0,021 | 0,419 0,22| 0,143
5) distancia de
caminhada até as
estacdes de
metrd 0,231| 0,115| 0,151 0,118 0,042 0,25| 0,072 0,092| 0,134
6) diversidade de
atividades 0,137| 0,264| 0,131 0,297 0,046 0,097 | 0,048 0,032| 0,132
7) conectividade
quanto ao
transporte
publico 0,18| 0,035| 0,178 0,153 0,041 0,211| 0,081 0,059| 0,117

Observa-se, de acordo com a tabela acima que os critérios/fatores, por ordem de
peso/importancia considerados mais importantes ap6s as médias diante das escolhas
dos especialistas sdo: 1) Variacdo do valor do VUPT nos ultimos anos, 2)
preferéncias do mercado imobiliario (modas e desejos do mercado imobiliario) e 3)
condicdes de declividade.

Os fatores selecionados ap6s os resultados dos questionarios foram
reclassificados, através de uma funcdo de pertinéncia (escala Fuzzy, de 0 a 1), para
serem representados, cartograficamente, como mapas em formato raster. Esta
pertinéncia/compatibilidade torna possivel trabalhar com critérios/fatores que tem
diferentes mensuracOes. Para cada fator é estabelecida uma classificacdo segundo as
informagdes disponiveis, sendo alocada uma nota de 0 a 1 para cada classe (ZADEH,
1965, apud SILVA, 2020).

A logica (conjunto) Fuzzy é uma ferramenta utilizada amplamente, em diversos
problemas de decisdo enfrentados, como sdo tambem nos problemas de deciséo
espacial que se utiliza de um SIG, pois, representam-se os dados especializados dentro
de imprecisdo, mas ndo uma imprecisdo que represente ineficdcia numa tomada de
decisdo, ja que esta envolve as preferéncias e julgamentos de decisores, que nao
possuem carater preciso (ZADEH, 1965, apud SILVA, 2020). Os fatores/critérios
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estudados sdo entdo, posteriormente, padronizados para uma escala continua de
aptidao, utilizando-se de uma funcdo de pertinéncia, ou Fuzzy, para definir aquelas
areas que sdo aptas e, para definir o limite entre o apto e o ndo apto entre os fatores.
Esta funcdo de pertinéncia - ou funcgéo caracteristica - associa cada objeto de interesse
a um valor de pertinéncia dentro de uma escala definida no intervalo unitario
(ZADEH, 1965, apud SILVA, 2020).

5.2 REPRESENTACOES DOS MAPAS ELABORADOS A PARTIR DA ANALISE ESPACIAL
COM APLICACAO DO METODO AHP

A seguir sdo feitas analises sobre os mapas elaborados para os 7 (sete) critérios
considerados mais importantes na escolha dos especialistas, na ordem de peso de

importancia por eles considerada.

a) Variacao do valor do VUPT entre 2016 e 2021

Este critério foi o que alcancou maior peso dentre aqueles considerados mais
importantes. Em relacdo a variagdo do valor do VUPT entre 2016 e 2021, no entorno
das estacOes, 0 mapa a seguir demonstra que no entorno das estacdes DETRAN,
Pernambués, Rodoviaria e pequenos trechos do entorno das estacbes Acesso Norte e
Mussurunga (Linha 2), além de Bom Ju4, Retiro, Piraja, Campinas e Aguas Claras e
pequenos trechos do entorno da estacdo Bonocd (Cosme de Farias e Brotas) (Linha 1),
e estdo com maior parte das areas entre 0,75 e 1,00, apresentando maior variacdo do
valor do VUPT.
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Figura 35- Mapa da Variacdo do valor do VUPT 2021 -2016, no entorno das estagdes
de metrd, apds a reclassificacdo

N T

BAIA DE TODOS
0S SANTOS

‘ Aguas Claras

Aeroporto,

VUPT 2021-2016
0,10

B 0,25

B 0,50

. 0,75

Il 1,00

OCEANO
ATLANTICO

Bonocd petran

0 2,5 5 km
—

Fonte: Elaboracdo propria, (2023); SEFAZ, 2021)
Sobre a variagdo do valor do VUPT, é feita uma abordagem um pouco mais
detalhada mais adiante, por se tratar do critério considerado mais relevante e que
suscita questionamentos, quando comparado aos valores absolutos, em algumas éareas,

conforme o estudo realizado por Souza (2022), citado anteriormente.
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b) Preferéncias do Mercado imobiliario

A seguir estd exposta a figura com a representacdo espacial dos alvaras de
construcao e reforma emitidos nos dltimos 10 anos em Salvador, conforme dados da

Prefeitura Municipal, que reflitam modas e desejos deste setor imobiliario na cidade.

Figura 36 — Mapa de Alvaras concedidos para construcdo e reforma em Salvador entre
2012 e 2021
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Fonte: SALVADOR, 2021
Observa-se que, conforme o mapa de Alvaras concedidos para construcao e

reforma em Salvador entre 2012 e 2021, o entorno das seguintes estagOes se
caracterizam como aquelas areas com maior preferéncia do mercado imobiliario:

1) Entorno da estacdo Flamboyant, linha, 02, onde esta um dos vetores de
expansdo de ocupacdo urbana com o bairro de Alphaville 1 e o novo
condominio Le Parc, de alta renda ambos sdo as areas com maior
preferéncia do mercado imobiliario (valores mais proximos de 01, cor mais

escura).
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2) Entorno das estacdes Rodovidria e Pernambués, onde localiza-se um
importante shopping da cidade e o bairro Caminho das Arvores, de alta
renda.

3) Os entornos das estacdes: Acesso Norte (proximidades do complexo
residencial e o Shopping Bela Vista), Lapa, Campo da Polvora e Brotas
(todas na Linha 1), e Imbui (Linha 2).

c) Declividade

O mapa de declividade apesentou dados de declividade muito varidveis na maior
parte das areas de entorno das estacOes estudadas. Os dados sdo da base cartografica
digital da Prefeitura Municipal do Salvador. Observe que aqui, as areas mais claras sao
aquelas onde existem as declividades mais altas (menor pontuacdo, no caso de
valorizacdo dos imdveis) e as de cor mais escura as areas de declividades mais baixas
(maior pontuacdo). Vale ressaltar que Salvador tem um relevo irregular em maior
parte de seu territorio, como apontam estudos realizados, como aqueles do Relatorio
Técnico 10 do Planmob 2018 (SALVADOR, 2017). O entorno das estacOes:
Mussurunga, Aeroporto (tltima estacdo no entorno da Linha 2) e Aguas Claras (ultima
estacdo no entorno da Linha 1, onde se prevé a construcdo de uma nova Rodoviéria),
apresentam as condicdes de declividades menos acentuadas dentre as pesquisadas e,
portanto mais favoraveis (maior pontuacéo).

O entorno das demais &reas das demais estagdes tem declividades muito
varidveis, sendo que no entorno das estacdes da Linha 1, estdo as condi¢cdes menos

favoraveis.
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Figura 37 — Mapa de condi¢cbes de declividade no entorno das estacbes Metrd de
Salvador
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Fonte: Elaboragdo propria, Salvador (2017).

d) Renda per capita

A seguir é representado o mapa de Renda per capita, por domicilio (em classes),
com base em informacdes do Planmob 2018 e do Censo 2010 do IBGE. Para algumas
areas ndo haviam de dados disponiveis (cor branca no mapa), que coincidem com

areas verdes e unidades de conservagdo do municipio.
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Figura — 38 — Mapa de renda per capita, por domicilio
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Fonte: SALVADOR (2017), IBGE (2010)

Observa-se que os entornos das estacfes Flamboyant, Pernambués, da Estacdo
Rodoviéaria, Aeroporto, DETRAN e Acesso Norte (todas da Linha 2) sdo onde ha

maior concentracdo de populacdo de maior renda per capita, por domicilio.

e) Disténcia de caminhada até as estacdes de metrd

O mapa de caminhabilidade no entorno das estacfes oi elaborado a partir da
ferramenta/complemento “ORS Tools” do QGIS. De uma maneira geral, a maior
parte das estacdes tem distdncias maiores do que 1 km de caminhada, que considera a
morfologia urbana, principalmente, aquelas no entorno da Linha 2. As pessoas tendem
ai a caminhar por distancias maiores, o que é menos favoravel este sentido e confere
menor pontuacdo (areas mais claras). Conforme a aplicagdo da ferramenta evidencia-
se que as estacdes da Linha 2 tem maiores distancias (distancia real de caminhadas
igual ou acima de 1 km e com grande area de igual ou acima 1,4km real de distancia

de caminhada) a serem percorridas, em relacdo as estacdes da Linha 1. No entorno da
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Linha 2 as estacbes DETRAN, Rodoviaria, CAB, Flamboyant, Tamburugy, e Bairro
da Paz apresentam grande percentual de areas nestas condi¢des (mais de 50% das
areas que estdo dentro do raio de 1 km). Ressalte-se que, no entorno das estages
Acesso Norte e Aguas Claras, Linha 1, bem como DETRAN, Rodoviaria e
Pernambués, tem uma grande area clara dentro do “buffer” de 1 km (circulo) que tem

distancia real igual ou superior a 1,0 km de caminhada.

Figura 39— Mapa do fator CondigGes de caminhabilidade no entorno das estages de metrd de
Salvador
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Fonte: elaboracdo propria, a partir do OSM (2022)
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f) Diversidade de atividades

Os dados para o0 mapa de diversidade de atividades foram extraidos de estudos
para o Planmob-2018, considerando-se projecdes para 0 ano de 2025, que por sua vez
variam pouco em relagdo ao ano de 2012, ndo havendo qualquer variagéo significativa

dentro da area de 1 km de distancia.

Figura 40 — Mapa do fator Diversidade de atividades no entorno das estagdes Metrd
de Salvador 2012-2025
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Fonte: SALVADOR (2017)
Observa-se que as &reas do entorno das seguintes estagcdes, tem maior

diversidade de atividades: no entorno da Estacdo Rodoviaria, e da Estacdo
Pernambués, proximo de onde ha shoppings e centros comerciais, e 0 bairro do
Caminho das Arvores (de alta renda). Ha também indicacio de maior diversidade de

atividades no entorno das estacbes Acesso Norte e Retiro, bem como das EstagcOes
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Lapa, Campo da Pdlvora (ambas no Centro Tradicional), e ainda das estacfes Brotas e

Bonocd’ (acima de 0,50).

g) Conectividade
O mapa sobre conectividade no entorno das estacdes considera a oferta de
modos para integracdo intermodal disponivel junto as estagdes de metré e o nimero de
linhas de transporte publico disponiveis ai também®. O nimero de linhas ofertadas,
com base em dados do Google Maps (2022) foi multiplicado o numero de modos
disponiveis para integracdo intermodal: dnibus, bicicleta, taxi e mototaxi (Pesquisa de
campo, 2022).

"Vale destacar que, no entorno das estagdes CAB e Pituacl, atualmente, ndo ha grande diversidade de
atividades, prevalecendo o uso institucional e unidades de conservagdo na maior parte das areas do
entorno das estacdes, porém aom alguns lotes onde haviam diversidade de atividades. A delimitacéo do
Plannmob foi por ZI — Zona de informac&o. A reclassificacio utilizada (para 05 classes), adaptou dois
mapas dos estudos do Planmob 2018 (que tinha 07 classes), co dados de 2012 e 2025 (projecdes)
realizando-se uma média.

8 Para calcular a conectividade foi multiplicada a quantidade de linhas ofertadas pela quantidade de
modos /infraestrutura de transporte disponiveis, considerando-se : quantidade de linha ofertadas x
(6nibus + ponto de taxi + ponto de mototdxi + ciclovia /ciclofaixa/04). Nao foram considerados
estacionamentos integrados. Existe um proximo a estacdo Pituacl (pouco utilizado) e outro que é do
Shopping Bela Vista, mas ndo se conseguiu informac@es detalhadas a respeito de integracdo com o
bilhete de metrd.
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Figura 41 - Mapa do fator condi¢es de Conectividade no entorno das estacGes Metrd de
Salvador
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Fonte: Elaboragdo propria, adapatado de Google Maps (2022)

O entorno das estacfes: Rodoviaria, Pernambués (estas duas primeiras onde ha
terminais de integracdo proximos, e proximos de uma forte centralidade, com &reas
valorizadas) e Imbui, apresentaram melhores condicGes de conectividade, bem como
as de Piraja e Campinas (aonde ha terminais de integracdo proximos). As estacdes
Lapa e Capo da Polvora também apresentaram alta conectividade. As estacbes da
Linha 2: CAB, Pituagl, Flamboyant, Tamburugy, Mussurunga e Aeroporto,
apresentaram as piores condicOes de conectividade. No entorno das estagdes da Linha
2 estdo areas de entorno com baixo nivel de conectividade do transporte publico em
relacéo as estacoes.

Sobre o conceito de conectividade: Ha autores que consideram a conectividade
como referente as redes de ruas, caracterizadas pela conectividade das rotas, tamanhos
das quadras, continuidade da calcada e muitos outros recursos. Podem afetar os
tempos de viagem por diferentes modos, além de, potencialmente, afetar as decisdes

de viagem. Assim, redes de ruas em forma de grade melhoram o acesso a pé e de
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transporte publico ao oferecendo rotas, relativamente, diretas e alternativas para viajar
ao longo das vias de alto volume e alta velocidade, com rotas paralelas disponiveis em
uma grade, como demonstrado, anteriormente (EWING e CERVERO, 2010; ITDP,
2016). Outros autores, como Dittmar (2004) e Lucchese (2010), consideram a
conectividade como aquela facilidade em relacdo ao acesso a rede de transportes.
Como no critério distancia de caminhada foi utilizada uma ferramenta que considera,
em parte, a morfologia urbana (conectividade das rotas e o tamanhos das quadras), a
partir do ORS Tools, aqui, conectividade foi considerada a facilidade em relacdo ao

acesso a linhas e opcdes de transporte no entorno das estagdes.

h) Mapa sintese de recomendacéo da aplicacdo dos instrumentos

De acordo com o mapa sintese final da analise multicritério AHP (considerando-
se 0s pesos em todos os critérios/fatores), foram representadas as areas com maior
potencial para recomendacao ou indicacdo da aplicacdo dos instrumentos da politica
urbana, para recuperacdo da mais valia fundiaria urbana, de forma prioritaria para sua
regulamentacédo por decretos, e com desenvolvimento de projetos (master plans).

A férmula do mapa sintese, apds definidos os pesos na analise multicritério é a

seguinte, considerando o valor normalizado (01 a 05) multiplicado por cada peso:

("vupt_21_16@1" * 0.161) + ( "mercado imobi@1" * 0.157 ) + ( “"caminhabilidade_raster @1" * 0.134 ) + (
"CONECT_LINHA reclass@1" * 0.117 ) + ( "densid_25_ativ@1" * 0.132 ) + ( "DECLIV_Reclass@1" * 0.157 ) + (
"RENDA_RASTER@1" * 0.143)

Trechos das areas no entorno das estacdes Rodoviaria, Pernambués, Acesso
Norte e Retiro, seguidas por trechos das areas no entorno das estacbes Flamboyant
(bairro Alphaville e condominio Le Parc e entorno) e Imbui (ver figura 43, a seguir),
todos coincidentes com o entorno das estacOes da Linha 2, aqueles onde se observou
maior valorizacdo imobiliaria, seriam 0s prioritarios quanto a recomendacdo para
aplicacdo de instrumentos da politica urbana, para recuperagdo de mais valia fundiéria
urbana. Algumas destas areas estdo no vetor de expansdo e consolidacdo da ocupacgéo
urbana no sentido Norte, pela Av. Luiz Viana (Paralela). Conforme representado no
Mapa Sintese, os fatores/critérios de Variacdo do Valor do VUPT, Renda per capita
por domicilio e Alvaras Concedidos, sdo os mais fortes na espacializagdo das areas

consideradas mais valorizadas, e com maior potencial de mais valia fundiaria urbana.
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Destaque-se o trecho de areas continuas que se mostram com critérios mais
fortes quanto a valorizacdo imobiliaria, que estdo do entorno das estacbes Retiro,
Acesso Norte, DETRAN, Rodoviaria e Pernambués, que coincidem com a delimitacdo
das areas de poligonais do Centro do Camaragibe (lguatemi) e Centro do Acesso
Norte/ Retiro, duas das centralidades metropolitanas previstas no PDDU-2016, que,
apesar de serem propostas como uma centralidade com continuidade, esta nédo se
observa, considerando-se a densidade e a diversidade de atividades. H& trechos ai,
entre a ocupacdo urbana da estacdo DETRAN até a estacdo Acesso Norte, que séo
“cortados” por vias expressas e arteriais, ou onde ha grandes glebas, com declividades
altas, com baixa densidade, o0 que traz esta descontinuidade em relagdo a morfologia,
ao desenho urbano, e um efeito de “barreira” quanto a acessibilidade (especialmente a
caminhabilidade, conforme o mapa sobre o critério sobre tais condic6es).

Observa-se, outrora, que no entorno da Linha 2, especialmente, no entorno das
estacdes: CAB, Pituacu, Bairro da Paz, grande parta de areas do entorno da Estacdo
Tamburugy, bem como Mussurunga e Aeroporto e o entorno da estacdo Bonoco
(Linha 1), estdo em areas com menor potencial de mais valia fundiaria urbana,
considerando-se a sintese dos critérios aqui considerados. Vale destacar que, no
entorno das estacbes CAB, Pituacu e Imbui (em menor dimensdo nesta) ha areas
inseridas em Unidades de Conservacdo Ambiental, que estdo na Macroadrea de
Conservacdo Ambiental, como sistemas de areas verdes e Parque de Pituacu, e por sua
vez tem parametros de ocupacdo do solo mais restritivos. Vale destacar que no entorno
da Linha 1 estdo concentradas areas com menor renda per capita por domicilio e
grandes areas com ocupacdo irregular, com é o caso do bairro de Cosme de Farias, no
entorno da Estacdo Bonoco, e no entrono das estacfes de Bom Jua, Retiro, Estacdo
Piraja, e Campinas.

Ha areas no entorno das estacfes Lapa e Campo da Pdlvora (no Centro
Tradicional) que sdo apontadas como também de maior peso quanto a valorizacédo, e
também parte do entorno da estagdo Brotas, se sobrepondo ao entorno da estacdo

Campo da Polvora.
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Figura 42 — Mapa AHP sintese dos critérios/fatores estudados representando as areas mais
propensas a valorizagdo imobiliaria
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Elaboracdo propria (2023)

Os instrumentos da politica urbana estdo estabelecidos, conforme o PDDU-
2016, de Salvador, de acordo com cada Macroarea. Vale ressaltar que ha diversos
instrumentos da politica urbana definidos por macrodrea, sendo que existem
instrumentos que sdo definidos de forma ndo exclusiva para cada uma delas. Em
muitas delas eles se repetem, como por exemplo, no caso da MIM — Macroéarea de
Integragdo Metropolitana e da MUC - Macroarea de Urbanizagdo Consolidada (que
abrange o Centro Tradicional e 0 seu entorno, com a ocupa¢do mais antiga da cidade),
que sdo praticamente os mesmos. No caso da MIM, a diferenca é que 0 CAM -
Coeficiente de Aproveitamento Maximo (em que se paga a outorga onerosa do direito
de construir — OODC, para construir num potencial maior) em grande parte destas
areas citadas, abrangidas pela MIM, é 3 ou 4, sdo mais permissivos quanto a ocupagao

e adensamento construtivo, como ja destacado antes, em outras macroareas.
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Figura 43 — Mapa AHP Sintese sobreposto a poligonal da MIM (linha cor azul escura)
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Elaboracéo propria (2023)

Quando se sobrepde a poligonal da MIM, em relacdo ao Mapa Sintese, observa-
se que muitas das areas consideradas aqui no raio de 01km do entorno das estacfes
ndo coincidem com a mesma, especialmente as estagdes da Linha 1: Lapa, Campo da
Pélvora e Bonocd®. Se no PDDU-2016 estd definido que as areas inseridas na
poligonal da MIM estdo em territorio estratégico para o desenvolvimento urbano,
questiona-se porque areas do entorno das estagdes da Lapa e Campo da Polvora, por

exemplo, que estdo no Centro Tradicional, ndo estdo ai inseridas na MIM.

territdrio estratégico para o desenvolvimento urbano da Cidade de Salvador
por abranger os principais espagos de articulagdo da metropole com o seu
entorno regional, no qual se materializam importantes relagdes econdmicas
e institucionais que definem e fortalecem o papel de Salvador como sede da
sua Regido Metropolitana e capital do Estado da Bahia.

Do mesmo modo, ndo se observa a sobreposi¢cdo da MIM, como no caso de
algumas das areas de ZEIS, que estdo no entorno de estacfes delimitadas pelo PDDU-
2016, de Saramandaia, no entorno das Estacdes DETRAN, Rodoviaria e Pernambués
(Linha 2) e de Cosme de Farias, no entorno da estacdo Bonocd (Linha 1). A grande
maioria das ZEIS definidas pelo PDDU-2016 é do tipo 1, com ocupacdo irregular
consolidada, e esta abrangida por outra Macroarea, de Estruturacdo Urbana — MUE,

% As areas na cor verde do mapa sdo aquelas onde ndo houve informag@es, que coincidem com areas de
unidades de conservacdo ambiental.
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que contempla maior parte dos instrumentos previstos na MIM, exceto a OUC. As

areas na cor verde do mapa anterior (fig. 43) sdo aquelas onde faltaram dados.

5.3 ESTUDO DAS VARIACOES DO VALOR DO VUPT EM SALVADOR

Numa comparacéo realizada quanto a variacdo do valor do VUPT em Salvador a
partir de dados da Secretaria da Fazenda de Salvador e entre 2016 e 2012, e, entre

2021 e 2016, foram utilizados os seguintes dados:

Quadro 11 — Variaveis e fontes de dados sobre precos de imdveis pesquisados em Salvador

Variavel Fonte Unidade Periodo(s) | Descrigdo
espacial
Preco médio dos Jornal A Tarde Bairro/setor 2012 Preco médio de
precos dos (classificados) 2016 venda por
apartamentos apartamento
(R$)

Preco médio dos www.imovelweb.com.br Bairro/setor 2021 Preco médio de
precgos dos venda por
apartamentos apartamento

(R$)
Valor do VUPT SEFAZ Quadra 2012 R$/m?
2016
2021

Na pesquisa para 0s precos médios de apartamentos de 02 quartos, pelos
classificados de jornal, de periodos anteriores a 2021 (no caso em 2012 e 2016) a
localizacdo era menos precisa, pois apareciam localizados, geralmente, por bairro, e
ndo por logradouro, e, portanto ndo permite maior confiabilidade nos dados, apenas
uma ideia. Ndo foram encontrados anlncios para apartamentos, por exemplo, em
muitos dos bairros aonde ha logradouros localizados a cerca de 1 km das estacfes da
Linha 1 do metrd, como Torord, Bom Jua, Retiro, S0 Caetano, Aguas Claras,
Marechal Rondon e Brasilgas (Campinas), além outros no entorno da Linha 2: de
Pernambués, Av. Sdo Rafael, Mussurunga... Ndo foram encontrados anuncios, ou
apenas um num ano pesquisado apenas. Na pesquisa pela web, devido a possibilidade
de localizacdo através de mapa na pégina dos anuncios, foi possivel observar onde
estavam o0s imoOveis em relagdo aos logradouros, porém, também ndo foram
encontrados anuncios para alguns dos bairros para o ano de 2021, como 0s que

anteriormente foram citados no caso dos anuncios de classificados de jornal.
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Na andlise espacial que serve de base para a aplicacdo de instrumentos da
politica urbana para recuperacdo da mais valia fundiéria urbana, parte-se do principio
de que os dados sobre valorizagcdo de imoOveis sdo primordiais para a pesquisa
desenvolvida.

Foram pesquisados dados oficiais junto a SEFAZ — Secretaria Municipal da
Fazenda, de Salvador, sobre os valores correspondentes aos valores venais dos
imdveis por mz, j& que, conforme o Codigo Tributario Municipal (Salvador, 2006):

Art. 64 . A base de calculo do imposto é o valor venal do imével.

Art. 65 O valor venal do imével é a quantia em moeda corrente que 0
Municipio toma como referéncia para apuracdo do imposto e deve
representar, efetiva ou potencialmente, o valor que este alcancaria para
venda a vista, segundo as condicdes correntes do mercado imobiliario.

Art. 66 O valor venal é apurado conforme avaliagdo realizada pela
Administragdo Tributaria, tomando-se como referéncia os Valores
Unitarios Padrdo VUP constantes da Planta Genérica de Valores
Imobiliarios do Municipio e as caracteristicas de cada imovel.

Aqui é feita uma analise quanto a valoriza¢do no entorno das estac6es das linhas
1 e 2, num raio de 1 km, que seria uma distancia préxima do aceitavel para caminhada
(ITDP, 2020), a mais abrangente entre os critérios levantados quanto a distancia a ser
definida, que variava entre 500 m e 1 km. Adotou-se a distancia mais abrangente. O
VUPT foi utilizado por ser um dado oficial, que representa o valor do terreno por m2
por logradouro.

Os dados de VUPT 2012, 2016 e de 2021, foram considerados para o horizonte
temporal da andlise. Estes dados foram solicitados a Secretaria da Fazenda da
Prefeitura Municipal do Salvador. Os valores do VUPT sao definidos a partir de zonas
fiscais e também dos eixos de logradouros. Nesta analise foram elaborados mapas
utilizando o método de Kernel (mapas de calor)®®, a partir dos valores por eixo de
logradouro. Estéo espacializados nas quadras e glebas que estdo lindeiras aos eixos de
logradouros.

Conforme o Cddigo Tributario de Salvador, de 2006, Lei Municipal Lei
n° 7611/2008, alterada pela Lei municipal n° 8.473/2013, e, posteriormente, alterada
pela Lei municipal Lei n® 9.279/2017 h& definicdo de fatores que determinam o0s

o) Mapa de Kernel é um tipo ou alternativa para analise espacial do comportamento de padrdes de
dados fenémeno. E elaborado, por meio métodos de interpolacéo, a partir da intensidade pontual de
determinado fendmeno em toda a regido de estudo. Assim, é possivel demonstrar uma visdo geral da
intensidade de um dado processo ou fendmeno, em todas as regiGes do mapa. Em inglés, a palavra
Kernel significa “ntcleo”. O termo se refere a um método estatistico de estimagdo de curvas de
densidades, onde cada observacdo € ponderada pela distancia em relagdo a um valor central, o nlcleo
(SILVERMANN, 1986)


https://leismunicipais.com.br/a/ba/s/salvador/lei-ordinaria/2008/761/7611/lei-ordinaria-n-7611-2008-altera-acrescenta-e-revoga-dispositivos-das-leis-n-6779-de-28-de-julho-de-2005-e-n-7186-de-27-de-dezembro-de-2006-revoga-dispositivos-das-leis-n-4669-de-29-de-dezembro-de-1992-e-n-4965-de-29-de-dezembro-de-1994-concede-remissao-que-indica-e-da-outras-providencias
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valores do IPTU cobrado aos imoveis como o Fator de Localizacdo — FL, que entdo
foi estabelecido. Para efeito da apuracéo da base de célculo do IPTU foi enquadrado,
além do valor do VUPT para os terrenos, valores referentes ao padrdo de construgdo
(ver Decreto n° 24.674 de 20 de dezembro de 2013 sobre o enquadramento dos
Padrdes de Construcéo para calculo do IPTU) por tipo residencial e ndo residencial.

A andlise espacial realizada considerou a variagdo do valor do VUPT em
Salvador em dois intervalos de tempo. Aqui nesta pesquisa se deu pela variagcdo dos
valores do VUPT (em %), utilizando mapa de calor com SIG (método Kernel), em
dois momentos: um deles entre 2016 e 2012 e outro entre 2021 e 2016.

Foram escolhidos estes intervalos temporais por serem dois momentos distintos
que estdo relacionados a operacdo do metrd e mudancas na legislacdo municipal
referentes ao VUPT.

O PMI 01/2011, do Metrd de Salvador foi lancado em 2011, portanto os estudos
preliminares foram concluidos em 2012, e iniciadas as obras. Em 2012 o metrd ainda
néo tinha sido implantado. Neste ano de 2012, os Valores do VUPT ainda ndo tinham
sido atualizados pelo poder publico municipal, o que sé ocorreu em setembro de 2013,
com aprovacao de alguns fatores que servem para definir os valores do VUPT, como
FL - Fator de Localizacdo - FL; Fator de Instalacbes e Equipamentos Especiais - FIE;
Setores Fiscais; e Zonas Fiscais. O valor do VUPT ¢€ reajustado apenas de acordo com
a inflaco do pais apontada pelo indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA).

Em 2013 foi 0 ano que o metrd passou a ser gerido pelo Governo do Estado da
Bahia, e 2014 quando foi inaugurado o primeiro tramo da Linha 1 (Lapa/Acesso
Norte) com 7,4 km (BAHIA 2019), com o advento da Copa FIFA 2014.

Em 2016 foi quando teve inicio a operacdo comercial da Linha 2, chegando a
centralidade conhecida do Iguatemi (ou Centro do Camaragibe), uma regido de
expansdo imobiliaria, e foi sancionado o Decreto municipal 28191/2016 que atualizou
o valor do VUP . Por isto sdo apresentados os mapas a seguir. Um deles tem a
valorizacdo do VUPT entre 2012 e 2016, periodo compreendido entre o ano anterior a
lei de atualizagdo dos valores do VUPT e da operacdo do metrd (ainda em obras) e
2016 (periodo de conclusdo e operacdo do tramo Il da Linha 1 (Lapa/Acesso
Norte/Pirajd) e de operacdo de um trecho da Linha 2 (Acesso Norte/
DETRAN/Rodoviaria/Pernambués), que abrange uma centralidade importante da

cidade.
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Nas analises espaciais utiliza-se de dados, representados por mapas de calor

(Kernel) utilizando-se dos eixos de logradouros, a partir dos dados da SEFAZ.

Figura 44 — Mapa de variacdo dos valores do VUPT entre 2012 e 2016 (%)
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Fonte: SEFAZ, 2021, Elaboragdo propria, 2022

Observou-se uma maior valorizacéo (%), considerando-se o horizonte temporal
entre 2012 e 2016, nas seguintes areas do entorno das estacdes:
e Linha 1: Brotas, Cosme de Farias e Campinas de Brotas, Pau Miudo,
Retiro e parte de Aguas Claras.
e Linha 2: Pernambués, Saramandaia, o terreno do DETRAN e da
Rodoviaria, Cabula VI, Bairro da Paz, Mussurunga. Na maior parte ndo
se evidenciou valorizagdo ou esta foi negativa na maior parte dos

terrenos do entorno da Linha 2.

Em relacdo a cidade (fora da area de estudo do entorno do metrd), observa-se
uma maior variagdo neste periodo nos bairros: Cidade Nova, Sdo Caetano, Cabula ,
Castelo Branco, Itapud, e também em Brotas, Nordeste de Amaralina e em Paripe.

Muitos séo bairros populares de Salvador (classes de renda, predominantemente, C e
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D). Em outra analise espacial através de um mapa (Kernel), de outro periodo, € o de
variagdo do VUPT entre 2016-2021. Foi escolhido este periodo porque, em 2016 a
rede de metrd foi expandida com a Linha 2, e 2021 é um horizonte temporal mais

recente, com inicio das obras de expansdo da Linha 1 até Aguas Claras.

Figura 45 — Mapa da variacao dos valores do VUPT entre 2016 e 2021 (%)
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Fonte: SEFAZ, 2021, Elaboragao propria, 2022

Observou-se que a valorizagdo (em %) a partir do VUPT entre 2016 e 2021 foi
menor do que o periodo entre 2012 e 2016. Houve, de maneira geral pouca variagao
positiva no entorno da Linha 1, porém maior do que no entorno da Linha 2. Maior
variagdo no entorno das estacdes de Brotas e Campinas (Brotas e Cosme de Farias) ,
Retiro (Retiro e Pau Miudo), Bom Jua, Estacdo Pirajd (Sdo Caetano e Calabetdo),
Bom Jua, Linha 01 e no entorno das estacdes Acesso Norte, DETRAN, Pernambués e
Rodoviaria, bem como trecho do entorno da Estagdo Mussurunga (Linha 02). Ha
trechos do sistema viario que demonstram cor clara, mas ndo se trata de
desvalorizacdo. Nota-se que no entorno da Estagcdo Bairro da Paz (cor verde), houve
uma variagdo negativa do VUPT entre 2016 e 2021, porém, entre 2012 2016 a

variacdo positiva ai foi uma das maiores.
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Figura 46 — Mapa da variagéo dos valores do VUPT entre 2012 e 2021 (%)
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Fonte: SEFAZ (2021), Elaborag&o prdpria (2022)
Observe-se que considerando a variacdo do valor do VUPT entre 2012 e 2021

repete-se em grande parte o cenario observado entre 2016 e 2021. Maior parte do
territério ande ele variou mais se deu em bairros populares com Liberdade, Cidade
Nova, Pau Miudo, bem como bairros do Miolo e Subdrbio. No entorno das estacGes da
linha 02 as variagGes sdo bem menores. Vale dizer que, para as analises nos fatores a
serem considerados foi utilizada a variacdo entre 2016 e 2021, por ser mais atual, e um
periodo apos a atualizacdo da legislacdo tributaria de Salvador (corredo dos valores da
PGV e do VUPT) e de 0 metrd entrar em operacédo nas linhas 1 e 2.

Vale frisar que em 2013 foi sancionada a Lei municipal n® 8473/2013, que
aprovou os Valores Unitérios Padrdo (VUP) de terreno e de construcdo (SALVADOR,
2013a) e ainda um decreto que atualizou os valores do VUP em Salvador, ap6s um
longo periodo sem atualizacdo, o Decreto n° 24.194 de 2013 (SALVADOR, 2013b).
Posteriormente, entre 2016 e 2017, houve mais algumas alteragGes pontuais. A Lei
municipal n°® 8473/2013 definiu alguns fatores que incidem no célculo do VUP: Fator
de Localizacdo - FL; Fator de InstalacGes e Equipamentos Especiais - FIE; Setores

Fiscais; e Zonas Fiscais.
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Este decreto, sancionado em 2013, definiu os critérios técnicos utilizados na

avaliacdo das unidades imobiliérias constantes do Cadastro Imobiliario, para fins de

fixacdo dos Valores Unitérios Padrdo: de terreno (VUPT) e de construcdo (VUPC).

Para a fixacdo da base de calculo do IPTU foi estabelecido o valor venal da unidade

imobiliaria, resultante do somatério do Valor Unitario Padrdo - VUP do terreno e de

construgdo, multiplicados pelas respectivas areas e pelos fatores de correcdo aplicaveis

a cada caso. O art. 7° do decreto define critérios para definir o valor do VUPT

(SALVADOR, 2013):

O valor unitario padrao do metro quadrado do terreno sera estabelecido por
logradouro, trecho de logradouro ou face de quadra, observando- se:

| - quanto as caracteristicas da regido onde estiver situado o terreno, 0s
servicos e equipamentos de infraestrutura urbana disponiveis, tais como:

a) iluminacéo publica;

b) sistema de drenagem de superficie;

C) pavimentacdo; d) sistema viario; €) rede de esgoto.

Il - quanto as caracteristicas proprias do imdvel:

a) area;

b) topografia;

¢) forma;

d) posicéo.

111 - quanto as diretrizes de uso e ocupacéo do solo definidas no Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU e legislacdo complementar:
tributacdo diferenciada para terrenos edificados e ndo edificados;

IV - quanto a fonte de pesquisa: o levantamento dos valores de transacées
registradas na base de dados do ITIV da SEFAZ do periodo de 2009 a maio
de 2013;

V - quanto ao tratamento dos dados: as operagdes imobiliarias selecionadas,
considerando-se os valores a precos de maio de 2013 e ponderadas de
acordo com os peso. (...)

Quanto aos célculos dos valores, no decreto € considerado que (SALVADOR,

2013):

VI - quanto ao calculo dos valores:

a) apuracao do VUP médio para cada Setor Fiscal;

b) apuragdo do VUP especifico de cada logradouro definido com base no
VUP médio de cada Setor Fiscal, ponderado pelos Fatores de
Caracteristicas do Logradouro, constantes do Anexo VI,

VII - outros critérios técnicos usuais.

Vale ressaltar que os “outros critérios técnicos usuais” citados na legislacéo,

trecho acima, néo séo especificados.

O VUPT tem seu valor definido por setor fiscal e por logradouro. Quanto as

zonas fiscais definidas, no art. 4° se considera que as mesmas sdo definidas com base
em renda per capta (SALVADOR, 2013).

(...) Zonas Fiscais, conforme os Anexos Il e IV deste Decreto, que
consistem em delimitar areas do territdrio do Municipio que agrupam
Setores Fiscais, de acordo com a renda "per capita” preponderante, com o
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objetivo de estabelecer Fatores de Corregdo, especificos para cada Zona
considerada, a serem aplicados sobre o VUP-construcdo, tornando mais
equanime a tributacdo das unidades imobiliarias construidas.

No entorno das estagdes da Linha 2 do Acesso Norte em Pernambués, e das
estacfes do DETRAN e Rodoviéria (terrenos do DETRAN e da Rodoviaria, alienados
pelo Governo do Estado), ha terrenos com variacao positiva significativa, em até cerca
de 73%. Ha terrenos m areas onde houve desvalorizacdo entre 2016 e 2021, entre 44 e
88% proximo ao Bairro da Paz. Contudo, comparada a valorizagdo que houve entre
2016 e 202, entre 1000 e 2000% , é pouco expressiva.

5.4 PESQUISA EXPLORATORIA A PARTIR DE ANUNCIOS CLASSIFICADOS DE JORNAIS E NA

WEB

Segundo Davis (2018) destaca-se a importancia dos dados ndo oficiais também
serem considerados de forma integrada aos dados oficiais, para analise espacial, até
porque sdo mais disponiveis, Chao Wu (et al., 2016 apud SOUZA, 2022) destaca que
0 monitoramento e pesquisa de valores disponibilizados na web em dados anunciados
pelo mercado imobiliario, podem servir para contrapor as diferencas de precos
praticados entre poder publico municipal (setor fiscal) e o mercado, pois as
informacdes oficiais disponibilizadas pelo poder pablico municipal quanto aos valores
dos imoveis, estdo, muitas vezes, desatualizadas, inexistentes, ou em preco abaixo
daqueles praticados pelas incorporadoras/setor imobiliario.

Deste modo, foi realizada uma pesquisa exploratéria para comparar a
valorizacdo imobiliaria em areas do entorno das estacGes de metrd, a partir de dados
de andncios de classificados de jornais de 2012 e 2016 (A TARDE, 2012; 2016) e de
anuncios na internet de 2021 na pagina Imovelweb (IMOVELWERB, 2021). A pesquisa
foi realizada considerando-se apartamentos de 2/4 , que apareciam em maior parte dos
anuncios classificados, ja que poucos registros foram encontrados de terrenos e casas a
venda.

A pagina da Imovelweb foi escolhida por que tinha possibilidade de verificar os
anuncios por mapa (Google Maps) disponivel em cada um dos andncios, em sua maior
parte. Observou-se que grande parte dos andncios do site Imovelweb foram
disponibilizados com geolocalizacdo em interface do Google Maps como na chamada-

titulo do anuncio, o que é uma ferramenta para venda. Percebe-se que ha poucos
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anuncios, ou inexistem, de bairros populares que foram pesquisados e que estdo
proximos as estacdes, como por exemplo: Cosme de Farias, Pernambués, Bairro da
Paz, Bom Jud, Retiro, Sdo Caetano, Calabetdo, por exemplo, que ndo foram
divulgados como areas localizadas em bairros com populacdo de renda média ou alta,
com médios e altos padrdes construtivos, como Caminho das Arvores, por exemplo,
quanto ao tipo de imdvel, que sdo em maior parte apartamentos. Poucos anuncios de
terrenos foram verificados.

Vale ressaltar que, em grande parte dos bairros e logradouros estudados nos
anuncios de classificados de jornal, ndo foi possivel verificar os valores dos imoveis,
pois ndo era disponibilizado, na maior parte os logradouros ou endereco aonde se
localizavam os imdveis ou apareciam em um dos periodos pesquisados (2012, 2016 ou
2021).

A seguir é apresentado um quadro com valores médios pesquisados por ano (em

mil R$) e a variacdo (%) em cada um dos periodos estudados.

Quadro 12: Valores médios dos imoéveis em bairros estudados por ano (em mil R$) e a
variagdo (%) (A TARDE, 2012; 2016); IMOVELWEB (2021)

Média Média Média | Variacao Variagéo
2012 (em 2016 (em 2021 (em (%) (%)
bairro mil R$) mil R$) mil R$) | 2016/2012 | 2021/2016
Barris 212 189 275 -11 45
Nazaré 168 310 2717 85 -11
Brotas 193 176 305 -9 63
Matatu 160 207 280 29 26
Campinas de Brotas 167 208 223 24 7
Santa Teresa 190 260 328 37 26
Horto Bela Vista 235 280 1024 19 266
Caminho das Arvores 320 320 412 -0,62 29
Trobogy, Rua Procurador
Nelson Castro 149 163 180 9,58 0,10
Le Park 521 560 1000 7.4 78,6

Note-se que h& alguns casos de desvalorizagdo, mas num intervalo apenas, com
outro anterior ou seguinte com variacdo positiva (no minimo 04 vezes maior) o que
ocorrem no caso de imdveis localizados nos seguintes bairros: Barris, Nazaré, Brotas e
Caminho das Arvores. Na figura a seguir, os dados de variacio dos valores entre 2016
e 2021, por classificados foram representados pela delimitacdo dos setores fiscais,

definidos pela Prefeitura Municipal (cores azuis).



182

Os imoveis localizados nos bairros de Nazaré e Santa Teresa (proximidades da
Linha 1) apresentaram maior valorizagéo positiva (%) entre 2016 e 2012.

Os imoveis localizados nos bairros de Horto Bela Vista (entorno da estacdo
Acesso Norte), Le Park (ambos nas proximidades de Linha 2) e Brotas (proximidades
da Linha 1) foram aqueles que apresentaram maior valorizacdo positiva (%) entre
2021 e 2016. Nos bairros de Horto Bela Vista, Le Park e Caminho das Arvores
(ambos nas proximidades de Linha 2), estdo os imoveis em média mais valorizados

daqueles pesquisados aqui (apartamentos de 2/4).

Figura 47 - Mapa de variacdo (%) dos valores do VUPT entre 2016 e 2021 (SEFAZ,
2021) em comparagdo com os dados de variagdo de preco de imoveis em classificados de
jornal deste mesmo periodo

BAIA DE TODOS
0S SANTOS

OCEANO
ATLANTICO

0 2,5 5km
[ S——

Fonte: SEFAZ (2021), elaboracéo prépria (2022)

Importante salientar que apenas areas nestes bairros, dentre todos 0s outros,
foram possiveis de ser estudadas, sendo que, nos classificados de Jornal (A TARDE,
2012,2016) ndo era possivel na maior parte saber a localizacdo por logradouro. Pela
pagina Imovelweb (2021) era possivel conhecer a localizacdo aproximada do imovel
por logradouro, devido a localizagdo por mapa na maior parte dos andncios
pesquisados.

Quanto aos dados pesquisados em anuncios de classificados de jornais e na web,
Davis (2018) chama a aten¢do para a qualidade questionavel destes dados de anuncios
classificados, que, geralmente, mostram-se incompletos ou ndo homogéneos. E o caso
dos classificados em jornais e anuncios de imdveis na WEB, que apesar de
disponiveis, ndo tem a mesma abrangéncia e delimitacdo espacial comparado aos

dados oficiais, apesar de ser importante fonte de pesquisa.
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5.5 CONSIDERACOES SOBRE AS CARACTERISTICAS E FATORES NO ENTORNO DAS

ESTACOES E OS INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA APLICAVEIS

A seguir sdo representados 0s pesos de cada critério no entorno de cada estacéo,
de acordo com cada um dos mapas de cada critério/variavel, construidos aqui, e

representados, anteriormente.
Quadro 13 - Pesos de cada critério em relacdo as areas do entorno de cada estacdo

Pesos de cada critério em relagdo ao entorno de cada estacao
Estacdes Linha o
o 2 o o 3 (<5} o &8 B
° 59 Cw “ o = T =]
Qo 2 8&| 8% 8 5 S 3 =
‘SS - © 5= 2< < = 2= =
£58 SES €€ | 22 |35 S 2
ST 2 Lo = 2 5 T & L = o o
> >> ooc.E| OO0 X o [a)] N o (@)
Lapa 01 Baixo a Médio | Médio | Médio Baixo | Muito Médio-
invariavel Alto Alto
Campo da 01 Baixo a Médio | Médio/ | Médio- | Baixo | Muito Médio-
Pélvora invaridvel Alto alto Alto Alto
Brotas 01 Baixo Médio | Baixo | Médio- | Baixo | Alto Médio
alto
Bonocd 01 Médio/baixo | Baixo Médio | Baixo- | Baixo | Médio Baixo
Médio
Acesso Norte 01e02 | Médio Médio | Baixo | Médio Baixo | Médio Alto
Retiro 01 Alto Baixo Alto Baixo- | Baixo | Médio Médio-
Médio Alto
Bom Jua 01 Alto Baixo Alto Baixo Baixo | Baixo Baixo
Piraja 01 Alto Baixo Médio | Baixo Baixo | Baixo Muito alto
Campinas 01 Médio Baixo Médio | Baixo Baixo | Baixo Muito alto
Aguas Claras 01 Médio/Baixo | Baixo Baixo | Baixo- | Médio | Muito Alto
Médio Baixo
DETRAN 02 Médio Baixo e | Baixo Médio Baixo Médio- Alto
Médio* Alto
Rodoviaria* 02 Alto Alto Baixo | Alto Baixo | Alto Alto
Pernambués* 02 Alto Alto Baixo | Alto Baixo | Muito Alto
Alto
Imbui* 02 Baixo ou Médio | Baixo Médio- | Médio | Médio Alto
invaridvel alto
CAB 02 Baixo ou Baixo Médio | Médio Médio | Baixo Baixo
invariavel
Pituacu 02 Baixo ou Baixo Médio | Médio Baixo | Baixo Baixo
invariavel
Flamboyant* 02 Baixo ou Muito Baixo | Médio- | Baixo | Muito Médio-
invaridvel alta alto Baixo Baixo
Tamburugy* 02 Baixo ou Muito Baixo | Médio- | Baixo | Muito Médio-
invariavel alto alto Baixo Baixo
Bairro da Paz 02 Baixo/ Baixo Baixo Baixo Baixo Muito Alto
Negativo Baixo
Mussurunga 02 Médio Baixo Baixo | Baixo- | Alto Muito Médio-
Médio Baixo Baixo
Aeroporto 02 Baixo ou Baixo Médio | Médio | Alto Muito Baixo
invariavel Baixo

*Nas proximidades dos Shoppings, centros comerciais e bairros de classe média alta, os indicadores séo
mais favoraveis.

Destacam-se, portanto, resumidamente, os seguintes fatores, caracteristicas do

entorno, e macroareas, por estacao:
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E uma estacio subterranea. Estd numa area central, do Centro Tradicional, ja consolidada,
mais antiga da cidade, sendo uma Centralidade Metropolitana, de acordo com o PDDU e
LOUOS 2016, com alta diversidade de atividades (lojas comerciais, escolas, shoppings
centers, centros comerciais, etc.), alta densidade, e alta oferta de opgGes de transportes (uma
das maiores estacGes em demanda de passageiros/dia), com alta conectividade. Condi¢bes
desfavoraveis quanto a declividade. O entorno esta dentro da macroarea MUC, que, embora
ndo tenha a delimitacdo da MIM, tem maior parte dos instrumentos previstos nela.

Fonte: Archdaily (2022) pesquisa de campo/autor (2022)

Campo da Pdlvora
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E uma estacdo subterranea, assim como a da Lapa. Estd numa area central, do Centro
Tradicional, j& consolidada, area de ocupagdo mais antiga da cidade, sendo uma Centralidade
Metropolitana, de acordo com o0 PDDU e LOUOS 2016, com alta densidade, alta diversidade
de atividades, com escolas, equipamentos de salde, férum, edificios de escritérios, edificios
residenciais, lojas comerciais, e alta oferta de opgdes de transportes (proxima a uma das
maiores estacbes em demanda de passageiros/dia que € a Lapa e do Centro
Historico/Pelourinho e do Estadio Arena Fonte Nova, a uns 400m a 800km de distancia),
com alta conectividade de transporte. CondicGes desfavoraveis quanto a declividade. O
entorno esté dentro da macroarea MUC, que , embora ndo tenha a delimitacéo da MIM, tem
maior parte dos instrumentos previstos nela.

Fonte: Wikimapia; Jornal da Midia; pesquisa de campo (2022)
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Brotas
— A

Esta localizada huma meia encosta, préximo a uma via arterial importante, a Av. Bonocd, e
seu entorno tem predominancia de areas residenciais, com média a alta diversidade de
atividades (predominam atividades de baixa complexidade: farmécias, lojas comerciais,
escritorios, escolas...), médias a altas densidades, com distancias de caminhadas pequenas, e,
alta oferta de opgdes de transportes, com alta conectividade. Condigdes desfavoraveis quanto a
declividade. Classes de renda média a alta A, B ou C. O entorno esta dentro da macroarea
MUC, que, embora ndo tenha a delimitagdo da MIM, tem maior parte dos instrumentos
previstos nela.

Fonte: VFCO (2017); Vivareal (2023); Pesquisa de campo/autor (2022)
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A estacdo esta localizada no canteiro central, elevada, sobre uma via arterial importante, que
“corta” duas areas com caracteristicas de infraestrutura, e socioecondmicas distintas. Ha areas
de entorno que estdo num “raio” de abrangéncia de mais de uma estacdo. De um lado (ao
norte) ha varias lojas de autopecas, de automoéveis, e de material de construcdo préximas, ha
ocupagcdo irregular, de baixa renda com alta densidade (ao norte dela: Cosme de Farias, que é
um ZEIS definida pelo PDDU). Do outro lado, ao sul, ha uma ocupacédo, predominantemente,
com condominios de classe média (Campinas de Brotas) altas densidades e lojas comerciais e
de venda de automdveis. Um trecho do entorno da estacdo Bonocd, ao Norte, que esta mais
préximo da estacdo Acesso Norte estd abrangido pela MIM.

Fonte: Archdaily (2022); Pesquisa de campo/autor (2019)
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Acesso Norte
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a de transportes do municipio,
entre a Av. ACM, Via Expressa Baia de Todos os Santos, BR-324, Av. Heitor Dias e Av.
Barros Reis, vias arteriais e expressas por onde passa um grande volume de veiculos/dia
(SALVADOR, 2017). H& no entorno Um trecho do entorno da Estagcdo Acesso Norte esta
abrangido pela MEU e pela MUC (ambas com ocupacéo planejada ,e classes de renda média),
além da MIM (que abrange maior parte das areas do entorno). Ha nas suas proximidades um
grande Shopping Center (Bela Vista) e bairros com edificios multiresidencias de classe média
recém criados (Horto Bela Vista e Santa Luzia), que ¢é area de grande preferéncia do mercado
imobiliério, além de hipermercados, lojas de automoveis e ocupacéo de classe média-alta, A e
B. Ha baixas densidades e alguns vazios urbanos, com “efeitos de barreira” causados pelo
complexo de vias arteriais e expressas, com viadutos, com diversas pistas, canteiros centrais e
intersecOes, e ao norte h4 ocupacéo irregular (Pau Miudo) no trecho de maior densidade (ao
norte da poligonal).

Fonte: Horto Bela Vista (2022); Pesquisa de campo/autor (2022)

Retiro

Estd numa area com baixa diversidade de atividades no seu entorno, com alguns galpdes
comerciais e industriais, garagens de empresas transportadoras, e as ocupagdes residenciais
mais proximas estdo em declividades mais altas, e separadas por vias arteriais ou expressas
(pelo menos duas pistas com duas faixas de um lado pala Av. Barros Reis e do outro a BR-
324). Predominam galpdes com lojas comerciais, lojas de venda de materiais de construcdo e
de venda de veiculos e autopegas, além do entorno com uso residencial com alguns conjuntos
habitacionais e ocupacao irregular, cm predominancia das classes D e E, no entorno. H&4 uma
estacdo de dnibus integrada a estacdo, o que favorece a conectividade através da integracdo
com o sistema de transporte publico. Trechos das areas no entorno da Estacdo Retiro estdo
abrangidos pela MIM (que abrange maior parte das areas do entorno), pela MUC e pela
MRBTS (ambas com pequenas areas de ocupacdo irregular).

Fonte: Pesquisa de campo/autor (2022)
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Bom Jua

Esta as margens da BR-324, numa &rea com baixa diversidade de atividades no seu entorno, as
ocupagBes mais proximas estdo em declividades mais altas (Bom Jua e S&o Gongalo do
Retiro), ou proxima a lagoa, ou separadas pela rodovia BR-324 (Fazenda Grande do Retiro e
Sao Caetano), onde estdo areas mais adensadas dom ocupacdo irregular, sem acesso facilitado
por modos ativos. Trechos das areas no entorno da Estacdo Bom Jud estdo abrangidos pela
MIM, pela MRBTS e pela MCE (tem &reas de conservagdo ambiental, por ter algumas
pedreiras e lagoas ambientalmente degradadas, onde hé proposta de um parque urbano, e areas
verdes de templo religioso) As areas sdo predominantemente de ocupacgdo irregular.
Predominéncia das classes D e E no entorno. A alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais
de 80%.

Fonte: Obmob Salvador (2021); Ministério do Planejamento (2019); Pesquisa de campo/autor (2022)

Piraja

Fica as margens da BR-324. Trechos das areas no entorno da Estacdo Piraja (uma das maiores
estacGes em demanda de passageiros/dia) tem alta conectividade quanto a oferta de opcdes de
transporte, estdo abrangidos pela MIM (maior parte), pela MEU (pequena éarea) e pela
MRBTS. Predominam galpdes de transportadoras, baixa diversidade de atividades, distancias
de caminhada média a alta, porém com pouca atratividade, além do entorno com ocupagdo
residencial irregular. As areas do entorno sdo predominantemente de ocupagcdo irregular, com
classes de renda baixa, média a altas declividades no entorno. Predominéncia das classes D e
E no entorno. A alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais de 80%.

Fonte: Ibahia (2016); Pesquisa de campo/autor (2022)
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Campinas
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Fica as margens da BR-324, numa meia encosta, proxima a um entroncamento viario

importante, quanto a integragcdo com os 6nibus que seguem para corredores de transportes
como a Av. Aliomar Baleeiro (Castelo Branco, Pau da Lima, Marechal Rondon, etc., bairros
populares bastante adensados). A rodovia segrega areas com caracteristicas distintas quanto ao
uso e ocupacdo do solo e declividades. De um lado da R-324, predominam galpdes de
transportadoras, e indUstrias, e do outro uma ocupacdo irregular residencial e baixas
densidades, e baixas declividades. Do outro, altas declividades, ocupacgdo predominantemente
irregular, altas densidades com classes de renda baixa, média a altas declividades no entorno.
Predominancia das classes D e E no entorno Em ambos os lados ha baixa diversidade de
atividades, distancias de caminhada média a alta, e pouca atratividade. As areas do entorno
sdo,. A alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais de 80%.

Fonte : JSilvadrone (2023); Bahia, 2023; Pesquisa de campo/autor (2022)

A uas Claras :

Fica as margens da BR-324, proxima a entroncamento Viario |mportante da BR-324, com a
Av.29 de Marco e a Estrada do DERBA (BA 528). Maior parte das areas do entorno
abrangidas pela MIM, e uma pequena parte pela MCA (devido a Unidade de Conservacdo do
Parque do Cobre) e pela MEU (bairros de ocupacéo irregular do Miolo de Salvador). Esta a
margem da BR 324, num entroncamento viario importante, que serve a bairros bastante
adensados do Miolo (Cajazeiras), e vetor de expansdo urbana, sentido municipio de Simdes
Filho, proxima de onde esta sendo implantada a nova estacéo rodoviéria. Predominam galpdes
de transportadoras e empresas de comércio e indlstrias. Ha ainda uma ocupacéo irregular
residencial. Em ambos os lados h& baixa diversidade de atividades, distancias de caminhada
média a alta, e pouca atratividade. A alteracdo do valor do VUPT ai chegou a quase 70%. As
areas do entorno sdo predominantemente de ocupacgéo irregular, com classes de renda baixa,
média a altas declividades. Predomindncia das classes D e E no entorno.

Fonte: Bahia (2023); Pesquisa de campo/autor (2022)
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DETRAN
-

Esta estacdo esta localizada sobre o canteiro central, e uma via arterial muito movimentada,
que é a Av. ACM., cruzando a zona definida como Centro do Camaragibe, com concentragdo
de equipamentos como quartéis, delegacias, shoppings, supermercados, lojas de automdveis
(com extensos pétios para estacionamento de veiculos), e parte de uma ocupagéo irregular, de
um lado, abrangidas pela MIM e pela MUC, e do outro lado desta via, atravessando-se uma
extensa passarela sobre as duas largas pistas, hd uma grande &rea onde localiza-se o
DETRAN, que tem sua extensa area prevista para ser vendida ou concedida para exploragdo
da iniciativa privada (sendo que parte de sua area ndo esta dentro da MIM), e atras do patio do
DETRAN, esta a ocupacdo irregular dos bairros de Saramandaia e Pernambués (parte deles
definidos com ZEIS) e com problemas de acessibilidade (grandes distancias de caminhada,
falta de infraestrutura e altas declividades), estando a maior parte dela definida como MEU. A
alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais de 70% nas proximidades do DETRAN, mesmo
em areas ocupacao irregular, de baixa renda.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); CCR Metrd; Pesquisa de campo/autor (2022)

Rodoviaria

A

De forma similar que o entorno da estacdo DETRAN, ocorre em relacéo a estagdo de metrd
Rodoviaria, pois estd num canteiro central da Avenida ACM com distintas caracteristicas de
um lado e de outro, ligados por um complexo de passarelas que estdo sobre um complexo
viario, com diversas pistas, viadutos, com diversas faixas, pistas para BRT. De um lado hd um
grande Shopping Center (o Shopping da Bahia), varios edificios comerciais, templos
religiosos, com bancos, lojas de veiculos, uma ocupacdo de média e alta renda (Caminho das
Arvores) com grande diversidade de atividades, e alta concentracdo de preferéncias de
construcdo pelo mercado imobiliario (terrenos com maiores valores absolutos) e classe se
renda A e B, abrangidas pela MIM e pela MUC. Do lado oposto esta um grande equipamento,
a Estacdo Rodoviaria, proxima a um hotel e 0 DETRAN, e atras estd uma grande area com
ocupacdo irregular dos bairros de Saramandaia e Pernambués (parte deles definidos com
ZEIS), segregadas, em relacdo a acessibilidade (grandes distancias de caminhada, falta de
infraestrutura e altas declividades), estando a maior parte delas definidas como MEU. A
alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais de 70% nas proximidades da Rodoviéria,
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mesmo em areas ocupacao irregular de baixa renda.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2022)

Pernambués
=T T

7
7

Esta num canteiro central da Avenida ACM, préxima a Av. Luiz Viana (uma via expressa com
05 faixas/sentido) com distintas caracteristicas de um lado e de outro, ligados por um
complexo de passarelas que estdo sobre uma grande intersecdo viaria, com diversas pistas,
viadutos, com diversas faixas. De um lado ha um outro grande Shopping Center (o Shopping
Salvador), varios edificios comerciais, com bancos, hipermercado, uma ocupagdo de média e
alta renda (Caminho das Arvores), classe de renda A e B, com grande diversidade de
atividades, e alta concentracdo de preferéncias de construcdo pelo mercado imobiliario (e
estdo ai também parte dos terrenos com maiores valores absolutos), abrangidas pela MIM e
pela MUC. Do lado oposto estd um grande equipamento, a Estacdo Rodoviaria, alguns hotéis
de pequeno porte e lojas comerciais, e atras destes terrenos onde concentram-se atividades
comerciais estd a ocupacdo irregular do bairro de Pernambués (parte deles definidos com
ZEIS) e com problemas de acessibilidade (grandes distancias de caminhada, falta de
infraestrutura e altas declividades), estando a maior parte dela definida como MEU. Ha uma
pequena area abrangida pela MCA onde h& uma unidade de conservagdo dentro de uma
propriedade do Exército Brasileiro (o 19°BC). A alteracdo do valor do VUPT ai chegou a mais
de 80% no entorno, mesmo em &reas ocupacao irregular de baixa renda.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2022)




191

A estacdo de Metrd Imbui esta num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com
05 faixas/sentido) com caracteristicas similares de uso e ocupagdo do solo, de um lado e do
outro, com baixas densidades, média diversidade de atividades, com cada lado da avenida
ligado por uma extensa passarela. Ha uma éarea verde do Exército Brasileiro, Ha condominios
multiresidenciais em ambos os lados, com alguns shoppings centers e alguns equipamentos
com um férum, lojas comerciais e supermercados. Predomina a abrangéncia pela MIM. Esta
numa area de concentragdo de rendas A e B. Um trecho da area do entorno desta estagéo é
abrangido pela MRBA, préximo a Orla Atlantica. H4 média diversidade de atividades.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2023)

CAB

e SRS

A estacdo de Metr6 estd num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com 05
faixas/sentido) com caracteristicas similares de uso e ocupacgdo do solo, de um lado e do
outro, com baixas densidades, baixa diversidade de atividades, com cada lado da avenida
ligado por uma extensa passarela. H& ai proximo o Centro Administrativo da Bahia, que
abrange edificios do Governo do Estado, e do outro uma é&rea verde, de unidade de
Conservacdo do Parque de Pituagl (inserida na MCA). Um pequeno trecho da area do
entorno desta estacdo é abrangido pela MRBA, proximo a Orla Atlantica, com média
diversidade de atividades. Ha ai alguns condominios multiresidenciais, edificios comerciais
e universidade, proximos ao parque de Pituacu. Predomina a abrangéncia pela MIM. Esta
préximo de uma area de concentracdo de rendas A e B.

Fonte: Via Trolebus (2022); Pesquisa de campo/autor (2023)
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Pituacu

.......

A estacdo de Metr0 esta num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com 05
faixas/sentido), com baixas densidades, baixa diversidade de atividades, com cada lado da
avenida ligado por uma extensa passarela. H4 o Centro Administrativo da Bahia, que
abrange edificios do Governo do Estado, e do outro uma éarea verde, de unidade de
Conservacao do Parque de Pituacu (inserida na MCA) e um estadio. Um trecho da area do
entorno desta estacdo € abrangido pela MRBA, proximo a Orla Atlantica, com média
diversidade de atividades. Ha alguns condominios multiresidenciais, edificios comerciais e
universidade, proximos ao parque de Pituacl. Predomina a abrangéncia pela MIM. Esta
préximo de uma area de concentracdo de rendas A e B.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2023)

A estacdo de Metrd esta num canteiro central da Av. Luiz Viana (via expressa com 05
faixas/sentido), com baixas densidades, baixa diversidade de atividades, com cada lado da
avenida ligado por uma extensa passarela. Um trecho da area do entorno desta estacdo é
abrangido pela MRBA, proximo a Orla Atlantica, com média diversidade de atividades. Ha
condominios multiresidenciais de alta renda (classe A) (Alphaville e Le Parc), um shopping
center de pequeno porte, centros comerciais, e universidade privada (Unijorge). Predomina a
abrangéncia pela MIM ao sul. Esta proximo de uma area de concentragdo de rendas A e B. Ha
area abrangida pela MEU ao norte (ocupacao irregular, predominantemente residencial). Alta
preferéncia do mercado imobilirio. Grandes distancias de caminhada.

Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2023)
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A estacdo de Metrb estd num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com 05
faixas/sentido), com baixas densidades, baixa diversidade de atividades, com cada lado da
avenida ligados por uma extensa passarela. Um trecho da &rea do entorno desta estagéo é
abrangido pela MRBA, proximo a Orla Atlantica, com média diversidade de atividades. Ha&
alguns poucos condominios multiresidenciais de alta renda (classe A) (Alphaville), um
shopping center (Shopping Paralela) aonde chega a passarela, alguns edificios comerciais e
uma universidade privada. Predomina a abrangéncia pela MIM ao sul. Esta proximo de uma
area de concentracdo de rendas A e B. Alta preferéncia do mercado imobiliério,
especialmente préximo ao shopping, no bairro Alphaville. Grandes distancias de caminhada.
Baixas declividades proximo ao Alphaville.

Fonte: Shopping Paralela (2020); Pesquisa de campo/autor (2023)

Bairro da Paz

-~

A estacdo de Metrd esta num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com 05
faixas/sentido), com baixas densidades na maior parte do seu entorno ao norte, e Oeste, com,
baixa diversidade de atividades. Estd num no do sistema de transportes, entre a Av. Luiz
Viana (Paralela), a Av. Orlando Gomes (sentido Orla Atlantica) e a Av. 29 de Marco, sentido
Regido do Miolo. A area do seu entorno esta prevista para se tornar uma centralidade
metropolitana, mas ainda incipiente. Predomina a abrangéncia pela MIM. Esta proximo de
uma area de concentracdo de rendas D e E. Baixa preferéncia do mercado imobiliario.
Grandes distancias de caminhada. Novos empreendimentos tendem a serem implantados nas
proximidades. Tem uma pequena area ao norte delimitada como MEU — Macroarea de
Estruturacdo Urbana.

Fonte: CCR Metrd (2020); Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2023)
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Mussurunga

- » i |

A estacdo de Metrd esta num canteiro central da Av. Luiz Viana (uma via expressa com 05
faixas/sentido), com baixas densidades na maior parte do seu entorno ao norte, e Oeste, com,
baixa diversidade de atividades. Est& proxima da Av. Dorival Caymmi, sentido Regido da Orla
Atlantica, bairro de Itapud. Predomina a abrangéncia pela MIM. Esta proximo de uma area de
concentracdo de rendas C, D e E. Baixa preferéncia do mercado imobiliario. Grandes
distancias de caminhada. Novos empreendimentos tendem a serem implantados nas
proximidades, onde ha terrenos vazios. Ha um grande equipamento no seu entorno, o Parque
de Exposigdes (esta previsto para ser concedido, ou alienado, a iniciativa privada), e no
entorno dele uma ocupacédo irregular. Do lado oposto ao Parque de Exposi¢Oes, ha uma
estacdo de integracdo de 6nibus, e uma ocupacdo planejada (bairro de Mussurunga), edificios
de escritorios, e terrenos vazios. Ha um trecho do entorno que esta na unidade de conservagao
do Parque do Abaeté.

Fonte: CCR Metrd (2020); Fonte: Ministério do Planejamento (2017); Pesquisa de campo/autor (2023)

Aeroporto

A estacdo de Metr6 esta proxima do aceso ao Aeroporto Internacional de Salvador, lindeiro a
uma via expressa 3 faixas/sentido, a Estrada do Cdco, no limite com o municipio e Lauro de
Freitas, tem baixas densidades na maior parte do seu entorno ao norte, e Sul, com, baixa
diversidade de atividades, grandes distancias de caminhada. Predomina a abrangéncia pela
MIM. Esta proximo de uma &rea de concentracdo de rendas C, D e E. Baixa preferéncia do
mercado imobiliario. Grandes distancias de caminhada. Novos empreendimentos tendem a
serem implantados nas proximidades, onde ha galpdes de lojas comerciais, de venda de
materiais de construcdo e de veiculos, de servigos. No lado oposto a estacdo, esta o bairro de
Itinga, ocupacdo irregular, de classes de renda C, D e E, e uma importante estacdo de dnibus
que integra dnibus de outros municipios (linhas metropolitanas).

Fonte: CCR Metr6 (2020); Pesquisa de campo/autor (2023)
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A seqguir estdo representados os instrumentos da politica urbana definidos pelo

PDDU-2016, para as areas do entorno de cada uma das estacdes da Linha 2.

Quadro 14 — Instrumentos da politica urbana por estacdo da Linha 1, definidos no PDDU
2016

Instrumentos | Lara | Campo Acesso Piraja | Campinas | Aguas
da Norte Claras
Pdlvora

oucC

ZEIS

TRANSCON

Direito de
preferéncia

Outorga onerosa
do direito de
construir

Outorga onerosa
de alteracédo de
uso

Parcelamento,
edificacdo ou
utilizacdo

compulsérios

Regularizacéo
fundiéria

Consorcio
imobiliario

Concessao
urbanistica

Desapropriacéo

EIV-RIV

EIA-RIMA

Incentivos
fiscais e
financeiros

Zoneamento
ambiental

Instituicdo de
Unidades de
Conservacao;

Pagamento por
Servicos
ambientais.

11 0 direito de preferéncia se refere aqui, conforme o PDDU, 2016, para a aquisicio de terrenos, para implantacio
de empreendimentos de habitagdo de interesse social, equipamentos urbanos, em especial os relacionados as
atividades do Polo Logistico e equipamentos sociais de educagdo, cultura e espacos para pratica de esporte e lazer.
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Quadro 15 — Instrumentos da politica urbana por estagdo da Linha 2, definidos no PDDU
2016

Instrumentos

Acesso Norte
DETRAN
Rodoviéaria
(Iguatemi)
Pernambués
Flamboyant
Tamburugy
Bairro da Paz
Mussurunga
Aeroporto

oucC

ZEIS

TRANSCON

Direito de
preferéncia

Outorga onerosa
do direito de
construir

Outorga onerosa
de alteracéo de
uso

Parcelamento,
edificacdo ou
utilizacdo

compulsérios

Regularizacdo
fundiéria

Consoércio
imobiliario

Concessdo
urbanistica;

Desapropriacdo

EIV-RIV

EIA-RIMA

Incentivos
fiscais e
financeiros

Zoneamento
ambiental

Instituicdo de
Unidades de
Conservacao;

Pagamento por
Servicos
ambientais.

Vale ressaltar que, nem todos os instrumentos aqui marcados, tem aplicagédo, no
entorno de cada estacdo, pois dependeria de sua delimitacdo pelas marcoareas. Ha, por
vezes, duas, ou trés macroareas, com poligonais definidas dentro do raio de distancia
de 1 km do entorno de cada estacdo. Cada uma das macrodreas definidas tem um
conjunto de instrumentos da politica urbana definidos, e diferentes caracteristicas
socioecondmicas, de infraestrutura, acessibilidade, de uso e ocupagdo do solo, etc.
Observa-se, contudo, que, na maior parte das areas ha definicdo dos seguintes

instrumentos:
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OUC — A operacdo urbana consorciada esta definida na maior parte das areas
onde hd MIM e MUC, porém precisa de uma lei especifica para sua regulamentagéo e
um plano de uso e ocupagdo do solo, como um “master plan” para o entorno das
estacOes de metrd (que seria objeto de um trabalho mais especifico) que definisse
parametros de uso e ocupac¢do do solo, adensamentos, mistura de usos, equipamentos
urbanos (de saude, educacdo, etc.), diversos tipos de padrdes de habitacdo, incluindo
habitacdo de interesse social. Pode-se, através deste instrumento, flexibilizar os
parametros urbanisticos para ocupacdo urbana, pode ainda promover uma
requalificacdo urbanistica, com melhorias das condicBes de acessibilidade,
atratividade, mistura de usos, e favorecer o adensamento construtivo. Contudo, pode
trazer um processo de gentrificacdo. Ele ndo esta delimitado no entorno de todas as
estacOes, de acordo com o mapa 08, especifico que o destaca no PDDU 2016, embora
esteja previsto na MIM e MUC, por exemplo, (que entdo estdo abrangendo quase
todas as estacOes). Mereceria um debate mais amplo, sua delimitacdo e
regulamentacéo.

O direito de preferéncia se refere aqui, conforme o PDDU, 2016,a0 direito para
a aquisicdo de terrenos, para implantacdo de empreendimentos de habitacdo de
interesse social, equipamentos urbanos, em especial os relacionados as atividades do
Polo Logistico (como é o caso de imdveis localizados no entorno de estagdes da Linha
1: Retiro, Bom Ju4, Piraja, Campinas e Aguas Claras) a e equipamentos sociais de
educacdo, cultura e espacos para pratica de esporte e lazer. Ndo regulamentado pelo
poder publico municipal. Pelo contréario, o poder publico municipal vem alienando
terrenos publicos em areas com infraestrutura, para a iniciativa privada.

ZEIS — é prevista na maior parte das areas onde ha MIM e MUC, maior parte
com do tipo 1 (assentamentos precarios) ou 4 (assentamentos precarios ocupados em
APA ou em APRN) 1, contudo, sO em algumas areas estdo delimitadas e né&o
regulamentadas. S6 séo delimitadas, em algumas areas do entorno das esta¢des: Brotas
(Engenho Velho de Brotas), Bonocd (o extenso bairro de Cosme de Farias), Retiro
(Fazenda Grande do Retiro), Bom Jud (Bom Jué e S&o Gongalo do Retiro). No entorno
das estacfes Bom Jud e Retiro estdo a maior parte das ZEIS tipo 04, mas também num
pequeno trecho do entorno da estagdo Imbui e do CAB onde ha a ocupagéo irregular
do Bate Facho, um bairro popular dentro do Parque de Pituacu.

OODC - a outorga onerosa do direito de construir permite ao municipio

angariar recursos ao se permitir os proprietarios aumentarem seu potencial construtivo,
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mediante contraprestacdo paga ao poder publico'?, conforme o CAM — Coeficiente de
Aproveitamento Maximo, definido na LOUOS-2016. Aonde ha definicdo da MIM é
de 04 vezes o potencial de construcdo. Vale ressaltar que nas areas onde os terrenos
sdo mais caros ou onde a variagdo do VUPT foi maior, 0 CAM € 3 ou 04, os mais
permissivos. No entorno das estacdes de Piraja, Campinas e Aguas Claras maior parte
das areas do entorno permite CAM igual a 04. Vale ressaltar que no entorno da
estacdo Aguas Claras é onde se pretende criar uma nova centralidade metropolitana e
hd baixa densidade de ocupacdo, e baixa diversidade de atividades. Este esta
regulamentado. Vale frisar, contudo que o CAB - coeficiente de aproveitamento
bésico varia, de 1,0 a 1,5, conforme o quadro 01, anexo ao PDDU 2016, sendo que nas
zonas de centralidade linear metropolitana que corresponde a areas contidas na MIM
além da area do Centro Tradicional (parte dela entorno das estac6es da Lapa e Campo
da Polvora) tem CAB igual a 2,0, 0 que é mais permissivo para 0s proprietarios quanto
ao aproveitamento do potencial construtivo sem, necessariamente, ter que pagar pela
OODC.

Outorga onerosa de alteracdo de uso — € um instrumento que permite,
conforme definido numa Operacdo Urbana Consorciada e mediante o pagamento de
contrapartida financeira a ser prestada pelo beneficiério, autorizagdo do proprietario
para alterar usos ou parametros urbanisticos para outros mais permissivos. Depende,
contudo de regulamentacéo por lei especifica, juntamente com a OUC.

Parcelamento, edifica¢do ou utilizacdo compulsérios e IPTU progressivo -
Sdo instrumentos que servem para dar utilidade aqueles imoveis ociosos e ou
subutilizados, tais como 0s terrenos vazios , que predominam no entorno da Linha 2.
Carecem de regulamentacéo.

Contribuicdo de melhoria — O PDDU 2016 o define, no art. 391, mas néo
aparece em outra parte, sequer espacializado, ja que seria aplicavel as areas em que

forem implantados equipamentos de infraestrutura e transportes e outros que resultem

12 A contrapartida financeira, que corresponde a outorga onerosa de potencial construtivo adicional, é calculada pela equacéo:
CF=[AT x (CAE - CAB) + CAB] x VUP x FDU x FS

em que: CF ¢ a contrapartida financeira a ser paga ao Municipio em moeda corrente; AT ¢ a area do terreno; CAE ¢é o coeficiente
de aproveitamento utilizado no empreendimento; CAB ¢é o coeficiente de aproveitamento basico da zona de uso em que se
localiza o lote ou terreno; VUP ¢ o Valor Unitario Padrdo do terreno estabelecido pela SEFAZ para cobranga do IPTU; FDU é o
fator de desenvolvimento urbano que pode variar de 0 (zero) a 1,2 (um e dois décimos), conforme Quadro 03 - Fator de Inducéo
do Desenvolvimento Urbano e Econdmico; FS é o fator social que pode variar de 0 (zero) a 1,0 (um), conforme Quadro 04 - Fator
Social e de Incentivo ao Desenvolvimento Econdmico. Curioso, que em algumas areas onde se pretende favorece ruma
centralidade metropolitana, como é caso do Acesso Norte /Retiro e BR-324/Aguas Claras, o fator de desenvolvimento econémico
s&o de 055 tanto para usos residenciais como para néo residenciais, uns dos mais baixos em relacéo a outras centralidades.
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em valorizacdo imobiliaria. Todavia, 0 municipio tem delimitado num manual as areas
de entorno de estagdes de metr0d, de VLT, ou trem existentes e propostas, pelos planos
existentes (Planmob e PDDU), incluindo o entorno do porto e do aeroporto, mas néo
tem da mesma forma, para a contribuicdo de melhoria ou IPTU progressivo, por
exemplo.

Regularizagdo fundiaria - A regularizacdo fundiaria compreende de acordo
com o PDDU, art. 140: usucapido especial de imovel urbano e demarcacgao urbanistica
e legitimacdo de posse, concessao de direito real de uso e concessao de uso especial
para fins de moradia, que deve ser utilizado conjuntamente nas ZEIS, e/ou em imdveis
isolados que estejam nesta condigdo e possam, conforme os requisitos legais serem
regularizados.

Consorcio Imobiliario: através do consorcio imobiliario pode-se viabilizar
planos de urbanizacdo ou de edificacdo, pelo qual o proprietario transferiria ao Poder
Publico Municipal o seu imdvel e, ap6s a realizagdo das obras, receberia unidades
imobiliarias devidamente urbanizadas ou edificadas como pagamento. Ele poderia
garantir, em certos casos, 0 cumprimento das obrigacdes de parcelamento, edificacéo e
utilizacdo compulsoérios, mas mediante alguma contrapartida do proprietario a cidade.
Pois, serviria para incentivar a ocupagao em terrenos vazios € 0Ci0sos, e construir
equipamentos publicos em éareas melhor localizadas. Porém, teria de estar associado a
uma proposta que considerasse projetos de habitacdo de interesse social e
equipamentos publicos a cidade, sob pena de promover valorizacdo imobiliaria (mais
valia) para grupos de proprietéarios, em areas especificas a serem dotadas de melhor
infraestrutura, acentuando a segregacdo socioespacial. Deveria vir combinada com
outros instrumentos, como ZEIS, IPTU progressivo. Da mesma forma valeria para a
TUL - Transformacdo Urbana Localizada, sendo a diferenca que, no consoércio
imobiliario os terrenos séo, necessariamente, de propriedade privada, onde se possivel
uma acédo do poder publico, que o devolveria em condi¢fes de se ocupado e utilizado,
com infraestrutura. No caso da TUL, é uma proposta que é encaminhada pelo setor
privado ao poder publico, e, necessariamente, deve ser uma lei municipal. A TUL
pode contemplar uma série de instrumentos da politica urbana como todos os demais
anteriormente citados aqui (OODC, TRANSCON, etc.), inclusive o Consorcio
Imobiliario.

H& instrumentos especificos para a MCA - Macroarea de Conservacdo

Ambiental, como: zoneamento ambiental, instituicdo de unidades de conservagédo e
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“Pagamento por servigos ambientais”. Estes instrumentos ndo estdo previstos em
outras Macroareas. No entorno das estacdes CAB e Pituacl (pela delimitacdo do
Parque de Pituact), Bom Jué (areas verdes de um tempo religioso de matriz africana e
0 pargue urbano de Piraja proposto, proximo de uma ocupacao irregular), e proximo a
Estacdo Aguas Claras uma area do Parque do Cobre, no entorno da Estacdo
Mussurunga, o Parque do Abaeté, por exemplo. Ai existem maiores restricdes quanto
a ocupacao, instalacao de atividades e adensamento.

Vale destacar que, a definicdo, regulamentacdo e aplicacdo dos instrumentos
pode ocorrer de maneira conjunta. Ha situaces em que, devem ser aplicados
instrumentos que possibilitem transformacdes urbanisticas, como TUL, OUC e
consorcio imobiliario, conjuntamente, com as ZEIS, parcelamento e edificacdo
compulsorios, IPTU progressivo e contribuicdes de melhoria, pois, ai se promoveria a
aplicacdo dos principios e objetivos DOT, associado a funcdo social da cidade. Esta
associagcdo pode ter conflitos, por outro lado, ao passo que, se forem aplicados os
principios DOT com valorizacdo do solo, a partir de instrumentos que gerem
transformacdes como adensamento, diversidade de atividades, acessibilidade, etc. sem
aplicacdo conjunta de instrumentos de recuperacdo de mais valia fundiaria urbana e
pensar conjuntamente a habitacdo de interesse social, pode causar gentrificacdo. Isto é
not6rio quando se observa o que estd disposto no manual de aplicagdo da TUL para o
municipio de Salvador (SALVADOR, 2019b), quando se trata de necessidade de um

processo participativo que deva existir, e efetivamente.
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6. CONSIDERACOES FINAIS, RECOMENDACOES, LIMITACOES E
DESDOBRMENTOS DA PESQUISA

Seguem as considerac@es finais, recomendacdes, limitacdes e desdobramentos

sobre a pesquisa.

6.1 CONSIDERAGOES FINAIS

Nas considerac@es finais destaca-se o alcance do objetivo geral e dos objetivos
especificos, com consideragdes sobre o desenvolvimento dos métodos, estruturacdo do
processo decisorio e avaliacdo. Sdo feitas consideracdes acerca do que tinha sido
colocado nas premissas, inicialmente, com atencdo a formacéo da mais valia fundiaria
urbana e um enfoque critico quanto aos instrumentos da politica urbana, que séo
utilizados na recuperacdo da mais valia e adogdo de estratégias e principios do DOT

no entorno das estacdes articulados com eles.

a) Quanto a estruturacdo do processo decisorio e avaliacao:

Nesta pesquisa foi possivel alcancar o objetivo geral proposto, além do objetivo
especifico 03, de desenvolver um método para subsidiar na aplicacdo de instrumentos
da politica urbana para recuperacdo de mais valia fundiaria urbana, no entorno de
estacOes de transporte de alta capacidade, a partir da analise espacial através de SIG
baseada em Anélise Multicritério e tomada de decisdo®®. Foram selecionados os
critérios/fatores, com base na revisao bibliografica, e estes foram levantados em bases
de dados do poder publico municipal e/ou dados disponiveis na web. Os dados quanto
ao VUPT foram escolhidos para representar a valoriza¢do imobiliaria por serem dados
oficiais e teoricamente mais confiaveis quanto a representacdo da realidade, porém,
poderiam ser utilizadas outras bases de dados sobre valores de imoveis disponiveis,
como a PGV, que nédo foi possivel de acessar. Os mapas foram elaborados e apos a
analise multicritério com especialistas foram definidos os pesos e construido um

“mapa sintese final de recomendag&o da aplicacdo dos instrumentos”. Este é resultado

130 Objetivo especifico 03: Desenvolver uma metodologia para auxiliar na aplicacdo de instrumentos
da politica urbana para recuperacao de mais valia fundiaria urbana, no entorno de estacdes de transporte
de alta capacidade, a partir da analise espacial através de SIG baseada numa Analise Multicritério e
tomada de decisdo
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de processamento dos dados espaciais referentes aos fatores/varidveis, considerados
como mais relevantes, baseado num método, que subsidia a indicacdo ou
recomendacdo de uso, ou de aplicacdo de tais instrumentos da politica urbana, de
acordo com cada realidade local. Foi alcancada uma classificacdo espacial que pode
auxiliar na tomada de decisdo para servir como recomendacdo quanto a aplicacdo de
instrumentos da politica urbana (ou instrumentos urbanisticos) para determinadas
areas de entorno das estagdes, cada uma com caracteristicas distintas e peculiares (de
densidade, diversidade de atividades, condicdes de acessibilidade, etc.). Tal
espacializacdo pode auxiliar na priorizacéo de areas a serem objeto de regulamentacéo
de instrumentos da politica urbana, bem como de planos e projetos para requalificacdo
de areas do entorno das estacGes (master plans), a serem desenvolvidos, como
indicado como a¢do no Planmob 2017. Instrumentos voltados para flexibilizacdo de
parametros urbanisticos associados a projetos de requalificacdo urbana, tais como
TUL, OUC e Consorcio Imobiliario, devem ter regulamentacdo e implantagdo num
processo participativo. Tais instrumentos devem trazer estimulo ao setor privado, tanto
nos setores da habitacdo, como de comércio e servigos, bem como a aplicacdo de
principios DOT: ao adensamento, uso misto e ocupacao do solo de modo compacto,
mas dentro dos principios e objetivos da funcdo social da propriedade urbana. Devem
ser definidos, na regulamentacao, diretrizes e dispositivos legais, capazes de trazer tais
mudancas no entorno das estacdes, conjuntamente, com a defini¢do de instrumentos
fiscais, como o parcelamento, utilizacéo e edificacdo compulsérios, IPTU progressivo
no tempo e OODC. Outra questdo essencial € de que em cada um plano e projeto
(master plan) se definirem as situagBes de definicdo de &reas publicas ou &reas
provadas para desapropriacdes voltadas a oferta habitacdo de interesse social,
considerando-se um percentual da area que é objeto de requalificacdo urbana, para tal
finalidade (GIHIRING, 2009).

Programas de desenvolvimento de projetos conjuntos, que apoiam DOT,
incluem zoneamento permissivo, melhorias nas ruas e projetos de melhoria de espacos
publicos como pragas e de espacos mais acessiveis aos pedestres (GIHIRING, 2009).

Foi possivel alcancar o objetivo especifico 01 (identificar fatores de formacgéo
mais valia fundiaria urbana, em &reas no entorno das estagdes de transporte de alta
capacidade, tendo como estudo de caso em Salvador-BA), pois, foram identificadas e

analisadas caracteristicas do entorno das estagdes, que sdo fatores de formacdo mais



203

valia fundiaria urbana, a partir dos mapas elaborados para a analise multicritério, e,
ainda de outros mapas do referencial estudado. Outros dados poderiam ser
pesquisados, porém foi feito uma delimitacdo dentro daqueles que os especialistas
consideram de maior peso (importancia).

Foi possivel nesta pesquisa, realizarmos questionarios com especialistas de
diversas areas (planejamento de transportes, planejamento do uso e ocupacédo do solo,
gestdo urbana, gestdo tributaria), porém, a metodologia proposta, permitiria o
envolvimento de outros agentes, como o setor imobiliario, movimentos sociais,
empresarios do setor prestacdo de servicos de transportes, empresarios do setor de
infraestrutura de transportes, por exemplo. Houve contato com alguns destes agentes,
porém sem resposta. Os critérios/fatores estudados permitiram definir um conjunto de
fatores/critérios, para posterior avaliacdo com pesos, através dos questionarios, em
torno da questdo colocada, havendo a necessidade de selecionar um ndmero mais
limitado para ndo confundir com um ndmero muito extenso a serem avaliados por

peso.
b) Quanto a formacéo da mais valia fundiaria urbana:

Considerando-se o tempo em que poderia haver mudangas quanto ao uso e
ocupacdo do solo, e valorizacdo imobiliaria no entorno das estacdes, prof. Cervero
realizou um estudo, em cidades norte-americanas, na década de 1990, no qual se
constatou que no periodo de 05 anos, antes e depois do metrd ser implantado, e mais
05 além, que seria, 0 tempo que as caracteristicas de uso e ocupacdo do solo estariam
consolidadas, apds haver a implantacgio de uma estacdo (ndo mudaria
substancialmente apds os 05 primeiros anos ap0s a sua implantacdo). No caso de
Salvador, esse tempo ainda ndo ocorreu para todas as areas de entorno das estacoes.
Quanto a representacdo sobre os componentes do valor da terra urbana (ou solo
urbano) e o incremento do valor do solo no tempo a partir de agOes dos setores
publicos e privados, demonstrado, na figura 05, do item 2.2, é importante ressaltar
que, pode ndo ter ocorrido algumas das etapas, no caso de Salvador, como na etapa
onde nédo ha “esforgos do proprietario”. Incluem-se neste caso onde ndo ha “esforgos
do proprietario”, no caso dos terrenos que continuam vazios ou subutilizados. Em
outro caso ndo ha incremento no valor obtido pelo proprietario original do solo a partir

de investimentos do poder publico (outro agente) de forma imediata nos primeiros
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anos logo da implantacdo do metr6, pois ha areas onde houve alguns investimentos,
como é o caso de maior parte das areas do entorno das estagdes da Linha 2, por
exemplo, desde a Estacdo Imbui até a Estacdo Bairro da Paz, onde ndo houve
mudancas positivas quanto a valorizacdo relativa ao valor do VUPT ,em percentual,
nem em relacdo aos valores absolutos. Confirma-se a primeira premissa da
pesquisa'4,conforme os referenciais tedricos de formagdo da mais valia fundiaria
urbana e estudadas caracteristicas de uso e ocupacdo do solo de Salvador, quando se
tratou de sua caracterizacdo do seu territorio, associado a tais caracteristicas, como
preferéncias do mercado imobiliario (diante do nimero de alvards concedidos), da
diversidade de atividades, e renda, por exemplo, cruzando com as referéncias de

precos dos imoveis no mercado imobiliario.

c) Quanto a aplicacdo dos instrumentos para recuperacdo da mais valia
fundiaria urbana:

A aplicacdo dos instrumentos da politica urbana sob, o prisma da funcéo social
da propriedade urbana, ou da fungdo publica de planejamento urbano como principio
basico onde, quem tem um beneficio, em funcdo de determinado (s) investimento (s),
especialmente no caso daquele (s) desenvolvidos com recursos, predominantemente,
publicos, tem uma correlacdo ou o dever de compensar a sociedade, como aborda
Murillo (2013). Estes instrumentos tornariam possiveis de recuperar parte da mais
valia fundiaria urbana (SMOLKA, 2014), trazendo assim um retorno a comunidade
dos incrementos de valor da em razéo de a¢gfes que ndo sdo aquelas produzidas pelos
proprietarios. A decisdo sobre sua aplicacdo, contudo, € um processo politico que
envolve varios agentes e pode ensejar, por vezes, conflitos, ou impliguem na
efetividade de aplicacdo de tais instrumentos.

O objetivo especifico 02 (estudar como instrumentos da politica urbana, para
planejamento e regulacéo do espaco urbano, podem ser utilizados para recuperacao de
mais valia fundiaria urbana, em areas do entorno de corredores de transporte publico
de passageiros, e, analisar a efetividade de aplicacdo de tais instrumentos) foi

parcialmente alcancado, pois foi possivel pesquisar como séo aplicados instrumentos

14 Premissa 01: Presupde-se que, as ccaracteristicas locacionais, espaciais, paisagisticas e relacionais
podem ou devem influir e diferenciar a producéo de mais valia no entorno das estagdes de transporte de
alta capacidade. Pressupde-se que existam fatores que sejam fortemente determinantes para que isto
ocorra.
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da politica urbana, para planejamento e regulacdo do espaco urbano, em areas do
entorno de corredores de transporte publico de passageiros, onde sdo investidos
recursos publicos, no municipio de Salvador (no caso do metrd), considerando-se que
sejam aplicados para a recuperacdo de mais valia fundiaria urbana em areas de entorno
de estacOes de corredores de transporte de alta capacidade, e analisar a efetividade de
tais instrumentos, quando implantados. Confirma-se a premissa 02°. A efetividade de
tais instrumentos ainda ndo é possivel ser verificada, pois ndo se conhece como e onde
0s recursos provenientes da aplicacdo dos instrumentos da politica urbana vigentes
para 0 municipio de Salvador, sdo realizados, como, por exemplo, a OODC séo
aplicados. Vale frisar, em relacdo a aplicacdo a OODC, que prevé a cobranga ao
proprietario que exceder o CAB - Coeficiente de Aproveitamento Basico, mediante
definicdo e delimitacdo das areas passiveis de aplicacdo de CAM. O CAB varia, de 1,0
a 1,5, conforme o quadro 01, anexo ao PDDU 2016, nas zonas de centralidade linear
metropolitana, que corresponde a &reas contidas na MIM além da éarea do Centro
Tradicional (parte dela entorno das estacfes da Lapa e Campo da P6lvora) tem CAB
igual a 2,0, 0 que é mais permissivo para 0s proprietarios quanto ao aproveitamento do
potencial construtivo sem, necessariamente ter que pagar pela OODC. Ora, o CAB —
Coeficiente de Aproveitamento Basico - poderia ser mais restritivo para 1,0 em todo o
municipio (como ocorreu em Sdo Paulo, por exemplo), pois entdo se poderia angariar
mais recursos pela recuperacdo da mais valia fundiaria urbana. Vale dizer que existem
outros instrumentos como o0 TRANSCON, que sdo utilizados entre particulares para
aumentar potencial construtivo em diversas areas, sem contrapartida dos particulares
ao poder publico.

Ndo ha, contudo, regulamentacdo de muitos dos instrumentos como o
parcelamento, ocupacdo e edificacbes compulsérios com IPTU progressivo, a
contribuicdo de melhoria, e as ZEIS no municipio, por exemplo. Confirma-se a

premissa 3 da pesquisa’®.

15 Premissa 02: Os instrumentos da politica urbana poderiam ser construidos e efetivados no sentido de
atuar para a recuperacao da mais valia fundiaria urbana, no sentido de alcance da funcédo social da
propriedade urbana.

16 premissa 03: Os instrumentos da politica urbana aplicados a recuperacdo de mais valia fundiaria
urbana em Salvador, embora previstos em legislacdo urbanistica municipal, pelos Planos Diretores
Municipais e Leis de Ordenamento do Uso e Ocupacdo do Solo, tem falhas na sua aplicacdo, no que se
refere regulamentacdo e falhas na sua concepcdo e implementacdo, ndo sendo explorados pela
administracdo publica ainda de forma efetiva, com instrumentos urbanisticos adequados a cada situagao
e com delimitacdo espacial adequada para sua aplicagdo dentro dos principios DOT.
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O processo de planejamento do uso e ocupacdo do solo e gestdo dos
instrumentos da politica urbana (e sua efetiva aplicacdo) tem conflitos de interesses,
sejam entre os direitos dos proprietarios e os direitos dos ndo proprietarios de terra,
bem como o direito & moradia e o direito de propriedade, numa sociedade onde,
muitas vezes prevalecem os interesses privados sobre os interesses publicos, que é
uma discussdo mais aprofundada sobre os limites de direitos de propriedade
(FERNANDES, 2013; ACOSTA, 2013; SOUZA, 2002). Presume-se, contudo, haver
reconhecimento de que existem problemas coletivos, e que o enfrentamento destes
significa, além de se municiar de requisitos para buscar competitividade econémica,
enfrentar as contradicBes sociais (ACOSTA, 2013; SOUZA, 2002). E imprescindivel
direcionar os recursos provenientes da recuperacdo da mais valia fundiaria urbana para
sua efetividade na funcdo social da cidade, requalificacdo urbana e investimento na
melhoria das condi¢bGes de acessibilidade e de mobilidade (no proprio sistema de
transportes) num processo participativo e com informagdes transparentes, sendo entdo

um desafio, maior do que definir a espacializacdo da aplicacéo de tais instrumentos.

d) Quanto a adocdo de estratégias e principios do DOT no entorno das

estacBes articulados com os instrumentos da politica urbana:

Os instrumentos recuperacdo de mais valia fundidria urbana se mostram
altamente relevantes, na continuidade e viabilidade dos objetivos e principios DOT,
sendo utilizados na aplicacdo em investimentos nos sistemas de transporte publico de
alta capacidade e em infraestrutura urbana, além de conter a especulacdo imobiliaria
(BASILIO, 2013). A aplicacdo conjunta de principios DOT conjuntamente dom
instrumentos que tenham como base os principios da funcéo social da propriedade,
poderiam promover melhor equidade na ocupacéo e utilizacdo do espaco, através da
habitacdo de interesse social, articulado com o sistema de transporte publico de
passageiros, até podendo financia-lo e reduzindo deslocamentos de pessoas para areas
distantes (BASILIO, 2013, p.21).

Tais instrumentos sdo traduzidos em impostos convencionais, contribuicdes
fiscais e instrumentos regulatérios da politica urbana (ou instrumentos urbanisticos),
ora chamados de “instrumentos de desenvolvimento”, baseados na captura de valor,
direitos de desenvolvimento, solo criado, etc. Isso da as agéncias de transporte e 6rgao

gestores do desenvolvimento urbano (planejamento e gestdo do uso e ocupacgdo do
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solo) o poder de aumentar o valor do solo de forma sustentavel e igualitaria,
convergindo os recursos oriundos dos tributos para investimento no sistema de
transportes como um todo e também na infraestrutura urbana (requalificacdo urbana).

Programas de desenvolvimento de projetos conjuntos, que apoiam DOT,
incluem zoneamento permissivo, melhorias nas ruas e projetos de melhoria de espacos
publicos como pragas e de espacos mais acessiveis aos pedestres (GIHIRING, 2009).
A maior parte do uso da terra e impactos no valor imobiliério ocorre dentro de 400m a
800m, onde os aluguéis de escritdrios tendem a aumentar e 0s precos das moradias
(GIHIRING, 2009).

A literatura sobre DOT sugere a existéncia de diferengas importantes quanto as
caracteristicas e tipos desse modelo de desenvolvimento urbano (como é chamada a
forma com que se planeja e projeta os elementos morfoldgicos urbanos). Peter
Calthorpe (1993, apud RODRIGUEZ e TOVAR, 2013) usou o conceito de
“urbaniza¢do” para identificar aplicacdes de DOT em areas urbanas, em escala de
bairro, que envolveria caracteristicas como: qualidade do servigo de transporte
publico, usos do solo diversificados, intensidade de desenvolvimento e tipo (ou
configuracdo) do desenho urbano. A localizacdo geogréafica varia. Consideram cada
localizagcdo com “areas de desenvolvimento”, onde ha terrenos ndo urbanizados a
areas de reabilitacdo e/ou renovacdo urbana, prioritaraimente, aquelas no entorno das

estacoes.

Quanto a aplicacdo dos instrumentos da politica urbana, dentro de principios do
DOT, vale frisar que muitos dos seus principios e diretrizes estdo expressos e definidos
no PDDU-2016 de Salvador, como se verifica nas diretrizes para algumas das
macroareas, como ja citado. Carecem, contudo, de critérios para suas defini¢bes e
delimitacdo, de acordo com as macrodreas, 0 que se observa no caso da delimitagdo da
MIM — Macroarea de Integracdo Metropolitana, que abrangeria as areas de entorno
das estacOes de transporte de alta capacidade, quando se fez a sobreposi¢cdo com o
Mapa Sintese dos critérios, a aplicacdo de tais instrumentos da politica urbana,
contudo, além de defini¢do e delimitacdo espacial, carecem de efetividade e muitos
deles de regulamentacdo (VILLACA, 2000), como é o caso das ZEIS. Na abordagem
do DOT, busca-se integrar as comunidades ao sistema de transporte publico, que aqui,
no caso sdo areas carentes de infraestrutura urbana, servigos, e de acessibilidade

adequada, ao invés do enfoque nos deslocamentos por automovel (que seria 0 caso das
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areas definidas como ZEIS 01 no PDDU-2016), e/ou de trazer as comunidades para
areas com melhores condi¢fes de acessibilidade. A aplicacdo de instrumentos, por
exemplo a regularizacdo de ZEIS e efetivagdo dos planos de regularizacdo fundiaria e
planos de bairro, com melhorias em infraestrutura e servigos, e areas proximas ao
sistema de transportes traria contribuicdo social, econémica e a saide ambiental, com
a promogdo da interacdo social e a acessibilidade no territério municipal (DITTMAR e
POTICHA, 2004; UPTC, 2019), com estimulo a utilizacdo do transporte publico, e
modos mais eficientes de deslocamento, (as pessoas poderiam se deslocar melhor a pé
até as estagdes com conectividade, numa estrutura urbana compacta, com uso do solo
diversificado). O principio da “captura de valores” tem uma série de instrumentos
(como a OODC, por exemplo) ai elencados no PDDU-2016 e previstos para areas do
entorno das estacGes, porém, no caso do IPTU progressivo, ndo se vé regulamentacao.

Confirma-se a premissa 3.

Dentre os 05 objetivos do DOT elencados por Dittmar e Poticha (2004),
mereceriam destaque: resolver a tensdo entre “né” e “lugar, e a localizacéo
eficiente. Quanto a resolver a tensdo entre “né” e “lugar, se evidencia, em muitas
das areas com altas distancias a serem percorridas a pé até o transporte publico
(observando-se 0 mapa de distancias de caminhada até as estacdes de metr6), que
carecem de melhorias na acessibilidade, como as pessoas acessam 0 entorno a partir
de diversos modos, por espacos que Se tornam “lugar” por serem acessiveis e que
sejam atrativos, com servigos em estacdo e no seu entorno, que tem relacdo também
com a morfologia e o desenho urbano. Isto leva, consequentemente, ao objetivo do
DOT da localizacdo eficiente, tendo estrita correlacdo. Outra questdo € sobre a
definicdo do tragado do metr6, em relacdo a sua estrutura urbana, considerando
elementos desta, bem como atendimento as areas mais densas (hab./m?) e que
possibilitasse maior integracdo espacial. Nota-se o entorno das estag0es que estdo em
parte do tracado da Linha 1 e também da Linha 2, por exemplo, tem baixa densidade
(habitantes) e distancias de caminhadas maiores do que 800m, verificando-se 0s
mapas de caminhabilidade (distancia de caminhada as estacdes) e densidade (hab./m?),
0 que €é contrario aos principios DOT, como ja apontaram estudos de DELGADO
(2014, 2016). O trabalho de De Jesus Barbosa (2022) traz discussdes e propostas, por
exemplo, de intervencdes urbanisticas com énfase a melhoria das condi¢fes de

acessibilidade no entorno de estagdes como a do DETRAN e da Rodoviéria. Ambas as
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estacOes citadas sdo da Linha 2 do Metr6 de Salvador, e tem propostas da iniciativa
privada para exploracdo de areas do seu entorno. As intervencgdes urbanisticas se
dariam mediante a aplicacdo de instrumentos previstos no Estatuto da Cidade e da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, e também no PDDU de Salvador como:
plano urbanistico para ZEIS regulamentada, OUC, TUL , IPTU progressivo e OODC,
com base em principios e objetivos do DOT (DE JESUS BARBOSA 2022). Terrenos
publicos, com vazios urbanos ou subutilizados, no entorno de estacdes como CAB e
Mussurunga, poderiam ser areas-piloto. Alguns destes instrumentos podem criar,
portanto, condicdes de atratividade, principalmente quando se pode flexibilizar
parametros urbanisticos com vistas a promover maiores densidades, diversidade de
atividades e compactacédo de areas construidas, caso da TUL, da OUC, da OODC, do
Consorcio Imobiliario, por exemplo, como ja falado anteriormente, mas, com
regulamentacdo, num processo participativo e conforme os principios e objetivos da
funcéo social da propriedade urbana. Contudo, a questdo da centralidade tem a ver
com o bairro, e o conjunto de suas atividades, simbolismos, atratividade, ambiéncia,
etc. e ndo apenas por ser um no do sistema de transportes, por isto ha varias tipologias
de areas de entorno de estacdes citadas em estudos citados (RODRIGUEZ E TOVAR,
2013, DENG y NELSON, 2012 apud EWING e CERVERO, 2010, ATKINSON-
PALOMBO e KUBY, 2011; CERVERO y MURAKAMI, 2008). Além disto, ha casos
de tipologias, que foram desenvolvidas, como ocorreu em cidades estadunidenses
(Portland, Oregon, Baltimore e Marylan), para orientar os investimentos de capital e
promover mudancas nas politicas de uso e ocupagdo do solo, considerando-se 0s
objetivos e principios do desenvolvimento urbano orientado para o transporte publico
— DOT (DENG y NELSON, 2012 apud EWING e CERVERO, 2010). Por estar
voltado a orientar os investimentos de capital e promover mudancas nas politicas de
uso e ocupacdo do solo e favorecer a melhores condicbes de infraestrutura,
acessibilidade, conforto, diversidade de usos, etc., pode levar a aumentar o valor dos
imoveis e promover um processo de gentrificacdo, caso ndo sejam aplicados os
instrumentos da politica urbana, voltados a habitacdo de interesse social. Embora se
observem algumas diretrizes incluidas dentre os instrumentos da politica urbana
previstos para a MIM e MUC, que possam estar alinhadas com principios e objetivos
do DOT, néo se pode afirmar sobre uma intencionalidade de sua aplicacdo, voltada a
funcdo social da propriedade urbana, j& que muitos dos instrumentos ndo foram

regulamentados (caso do parcelamento e utilizagdo compulsorios, IPTU progressivo e
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ZEIS), e outros aplicaveis para a recuperacao de mais valia fundiaria urbana, como a
OODC tem alguns pontos questiondveis na sua aplicacdo. Vale frisar, de acordo com
Poticha e Ameérica (2013) que o DOT quando adotado de forma articulada com
instrumentos urbanisticos, voltados a funcéo social da propriedade urbana, aplica-se a
ocupacao do solo urbano com moradores de diferentes grupos de renda, prevendo-se
(POTICHA e AMERICA, 2013):

e Habitacbes populares (ou de interesse social);

e Uma base estavel e confiavel de usuérios do transporte pablico;

e Maior acesso a oportunidades;

e Protecdo nos deslocamentos (seguranca viaria).

Contudo, ndo se observa a efetividade destas premissas, nem da aplicacdo dos
instrumentos neste sentido, no caso de Salvador.

Ha areas de bairros periféricos no entorno das estacGes que nao tem condicgdes
boas de acessibilidade, baixos niveis de renda, tais como Saramandaia, Pernambués e
Bairro da Paz, elas se mostram segregadas, com barreiras a sua acessibilidade (areas
construidas que nao permitem passagem de pedestres, grandes declividades para
caminhar, grandes distancias aos pontos de transporte publico, etc.). Nestes casos,
segregacdo € uma manifestacdo da renda fundidria urbana, onde ha& elementos
construtivos que impedem a acessibilidade, que é o caso do DETRAN que tem
barreiras de acessibilidade a pé em relacdo ao bairro de Saramandaia e do projeto do
bairro Bela Vista que tem barreiras a acessibilidade a pé, em ralacdo ao bairro
Pernambués, um fendmeno produzido pelos mecanismos de formacéo dos precos do
solo, estes por sua vez, determinados por uma “nova divisdo social e espacial do

trabalho”.

e) Sobre as centralidades metropolitanas'’ propostas no PDDU e nao
consolidadas:

Sobre questdo da centralidade em funcdo da aplicagdo dos instrumentos da
politica urbana, nas areas do entorno das estacGes e nos bairros, ou regides, onde se
pretenda consolida-la ou cria-la, tal abordagem seria objeto de um outro estudo mais

aprofundado. Contudo, valem alguns comentarios diante dos fatores estudados no

17 ver figura 08
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entorno de cada estacdo, onde se prevé a formacdo ou fortalecimento de tais
centralidades em Salvador. Na verdade, a partir dos instrumentos da politica urbana
definidos para as macroareas (MIM, MUC e MEU, por exemplo), h& proposicdo de
diretrizes que seguem numa tentativa de criar ou reforcar centralidades, mas, em
relacdo a formacdo das centralidades nos niveis de atratividade que se pretende (como
centralidade metropolitana) nestas &reas ou em outros bairros, importante ressaltar que
€ um processo mais complexo e que pode demorar mais tempo, dependendo das
caracteristicas fisicas, socioeconémicas, e ambientais de cada &rea e ainda de
perspectivas de desenvolvimento econémico em Salvador e na RMS. Dependeria
também, assim como depende a aplicacdo de objetivos e principios do DOT e 0s
instrumentos da politica urbana, de planos urbanisticos, que tragam propostas quanto
ao do uso e ocupacdo do solo e o desenho urbano nestas areas do entorno das estacoes.
Estes sdo subprodutos do PDDU, e deveriam estar articulados com diretrizes e acdes
previstas no Plano de Mobilidade Urbana (Planmob 2017) e no Plano de Habitagéo de
Interesse Social do municipio de Salvador que ¢é de 2008, e esta desatualizado.

A inducdo e estruturacdo de nova centralidade metropolitana proposta, ainda
inexistente, na intersecdo da Av. 29 de Mar¢co com a Av. Luis Viana, no entorno da
Estacédo Bairro da Paz, por exemplo, que integraria a Linha 2 do Metr6 com o corredor
de transporte de passageiros de média capacidade da Av. 29 de Marco/Av. Orlando
Gomes. Esta centralidade, desde que foi inaugurada a estacdo em 2018, até
atualmente, ndo se formou, tendo ai mais de 05 anos de implantagdo do metro.
Lentamente, vem sendo implantados alguns empreendimentos privados, mas
desconectados das estacfes. Seria area destinada a instalacdo de empreendimentos
publicos e privados voltados para a pesquisa tecnologica, atividades comerciais e de
servigos, usos institucionais dos setores de educacdo e de salde, complexos de
entretenimento, de hospedagem e de convengdes e também servigcos de apoio ao uso
residencial. Outra questdo € a expansdo do Centro Camaragibe até o Acesso Norte,
integrando-o ao Centro Retiro, de modo a otimizar a utilizagdo da infraestrutura
existente, fortalecer a base econdmica local, permitir a renovacao dos padrdes de uso e
de ocupacédo do solo e a ampliacdo das densidades populacionais, por meio da oferta
habitacional com manutencao das areas verdes existentes;

Existem instrumentos da politica urbana, definidos para areas no entorno da
Estacédo Bairro da Paz, tanto como do Retiro e Acesso Norte, alguns definidos para a

MIM, e que poderiam promover alteracGes significativas quanto ao uso e ocupacgédo do
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solo, sendo aplicados, como a TUL e OUC, considerando-se, contudo, 0s principios e
objetivos para o0 DOT. Porém, muitos deles ndo foram regulamentados, tais como o
“parcelamento, edificacdo ou utilizagdo compulsorios”, que levam ao IPTU
progressivo no tempo, e/ou sequer aplicados, e ndo se efetivaram, como centralidade
proposta. Se forem consideradas as estratégias para ordenamento territorial definidas
no art. 135 do PDDU 2016, para esta macroarea (ver p. 110 desta tese) bem como os
instrumentos da politica urbana aplicaveis, definidos no art. 136 s&o favorecidas as
criagbes de tais centralidades, quanto a sua efetivacdo e consolidacdo, pois,
teoricamente, estariam sendo seguidos alguns dos principios objetivos DOT aqui,
anteriormente, elencados (simbolismo, condi¢Oes de acessibilidade, relacGes sociais,
integracdo e concentragdo de atividades, valor do solo com infraestrutura,
equipamentos e servigos proximos). Entretanto, sua consolidacdo, ainda € incipiente.
O mesmo caso é o da centralidade no entorno da Estacio Aguas Claras, proxima a
intersecdo entre a BR-324 e BA-528 (Estrada do DERBA) onde esta sendo construida
a Nova Estacdo Rodoviéria. Afinal, a atual rodoviaria, as margens da Av. ACM,, e
proxima da estacdo de mesmo nome, no entorno da Linha 2 deve ser relocada. Destaco
a importancia de uma integracdo intersetorial e interinstitucional (Governo Estadual,
municipios e Entidade Metropolitana) no sentido de desenvolver um processo de
planejamento integrado, quando da implantacdo de sistemas de transporte de massa,
integrado ao sistema de transporte urbano e ao espaco urbano em cada area do entrono
de cada estacdo de transporte, como no caso do Sistema Metroviario Salvador/Lauro
de Freitas, de maneira que se conduza um planejamento integrado entre transporte e
uso e ocupacdo do solo na formacdo, e dai se planeje a criacdo, consolida¢do e/ou
fortalecimento de centralidades municipais ou metropolitanas. E uma questio de
governanga metropolitana, ja que envolve projetos com recursos, predominantemente
federais e estaduais, mas, desenvolvidos em territorios dos municipios que tem a
competéncia de planejamento do uso e ocupacdo do solo, e de legislar sobre os
instrumentos da politica urbana. O planejamento, as diretrizes a a¢bes precisam ter
coordenagdo e um processo efetivamente participativo envolvendo os diversos entes
federativos, as empresas e a sociedade civil. Aqui, a diversificacdo de atividades esta
sendo considerada, predominantemente, para determinar a consolidacdo das
centralidades, contudo, outros fatores podem ser considerados (FREITAS, et al 2014;

PINTO, et al, 2014), por exemplo, mas existem outros elementos como densidade.
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Ha instrumentos da politica urbana previstos no PDDU 2016 de Salvador, como
Transformacdo Urbana Localizada — TUL, OUC e Consorcio Imobiliario, que séo
importantes, quanto a possiveis requalificacdes dos espagos definidos, bem como
transformacdes no uso e ocupacdo do solo e implantacdo de empreendimentos
publicos e/ou privados, tratando-se de areas do entorno de estacBes do metrd, bem
como de qualquer area da cidade a que possa se destinar. A OUC esta prevista para
quase todas as areas onde ha MIM delimitada, mas o consorcio imobilidrio apenas
para algumas. Percebe-se, contudo, uma atencdo a flexibilizacdo de normas
urbanisticas e atracdo de projetos urbanisticos para estas areas definidas com passiveis
de aplicacdo da TUL, o entorno de estacOes e de grandes instalagbes como o Porto e
Aeroporto, no caso de Salvador, definidas em decreto, mas ndo ha para a aplicagdo de
instrumentos fiscais, de recuperacdo da mias valia fundiaria urbana, o que deveriam
estar dispostos de forma conjunta. Entretanto, neles ha a possibilidade de PPPs, que
podem levar a um processo potencial de gentrificacdo das areas a que se destinam,
sendo necessario ai um processo participativo quanto as acgbes desenvolvidas nos
projetos urbanisticos, e/ou planos de urbanizacdo ou de edificacdo, que considere a
habitacdo de interesse social. Vale ressaltar que nas PPPs, o setor privado busca
retorno financeiro, a partir de empreendimentos muitas vezes voltados as classes de
renda mais altas, publico alvo dos interesses desse setor. Tais instrumentos devem,
contudo, estar integrados ao sistema de transportes, considerando-se 0s principios
DOT, aqui ja explanados em capitulo anterior, a fim de possibilitar uma melhoria da
qualidade do desenho urbano, nos entornos das estacbes, com melhoria da
acessibilidade, de diversidade de atividades, atratividade, etc. e se considerar espagos
para habitacdo de interesse social e equipamentos publicos na sua aplicacdo
(DITTMAR e POTICHA, 2004). A partir destes instrumentos, pode-se potencializar
aumento de demanda para o sistema de transporte publico de passageiros, em diversas
classes de renda, como ja foi mencionado, anteriormente, considerando-se a inclusao
de habitacdo de interesse social, pois as classes da populacdo de menor renda (C e D)
sdo as que mais utilizam do sistema de transporte pablico conforme a Gltima pesquisa
O/D realizada (SEINFRA, 2012). A Operac¢do Urbana Consorciada (OUC) tem como
pressuposto a parceria do Estado, proprietarios, investidores privados e usuarios
permanentes da area em questdo, para a execucdo de projetos. E um instrumento que
permite a flexibilizacdo de pardmetros urbanisticos e mesmo de caracteristicas de
parcelamentos (SOUZA, 2002; CAMPOS FILHO, 2003) e, geralmente, voltados a
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grandes projetos urbanisticos (ou de requalificacdo urbana, ou de revitalizacdo
urbana), com obras de infraestrutura e a mudanca de uso de imoveis, pardmetros de
ocupacdo do solo, que estdo desatrelados de um programa social, que inclua os
usuarios permanentes e habitantes, podem gerar gentrificagdo (SANTOS, 2016).

Vale lembrar alguns dos aspectos que levam a regulacdo ou intervencdo no
mercado de terras, neste sentido, quando da implantacdo de todos os instrumentos,
conforme Acosta (2013, p. 80), pois, atraves dos instrumentos fiscais e instrumentos
urbanisticos seria possivel realizar acdes regulatorias voltadas a:

* necessidades de terra para fins publicos e sociais, como
habitagéo social,

 0S requisitos de apoio a urbanizacdo e seu financiamento
(talvez o objetivo mais dificil),

« areconciliacdo de interesses no uso e exploracdo da terra e,

* degradacdo e exposicao a riscos ambientais.

H4, contudo, conforme explanado, instrumentos diretos e indiretos de regulacdo
presentes em normas e instrumentos para planejamento, gestdo e financiamento de
cidades, no que tange a: precos de terras, especulacdo imobiliaria, morfologia e
estrutura urbana, usos do solo, parametros urbanisticos/regras de planejamento urbano,
acOes para garantia de acesso a terra e moradia para a populacao de baixa renda, acées
voltadas aos “submercados” formais e informais, definicdo de padrbes habitacionais,
acOes para implantacdo ou requalificacdo de equipamentos urbanos (parques, vias,
equipamentos sociais, etc.) (ACOSTA, 2013).

Como aponta Santos (2016) ha um processo de pressdo do setor imobiliario em
certas areas, especialmente, aquelas de maior preferéncia de construcdo e que pode
produzir valorizacdo de determinados espacos nas cidades voltados as pessoas que
podem pagar pelos valores dos imoveis. Tal demanda busca por espacos mais
apraziveis, quanto ao ambiente natural, que é o caso das e quanto do ambiente
construido, relegando, aos que podem pagar menos pelo solo urbano, as areas mais
densas e ambientalmente desconfortaveis (LIPIETZ, 1974; SANTOS, 2016;
CARVALHO e CORSO PEREIRA, 2013). Estes espacos sédo produzidos por agdes
daqueles que tem influéncia no processo de definicdo e regulamentacdo dos
instrumentos de politica urbana, que podem ser mais Oou mMenos permissivos ou
limitadores quanto aos parametros urbanisticos. Observe-se que as areas de maior

preferéncia do mercado imobiliario, tem os parametros de Coeficiente de
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Aproveitamento Maximo em 3 e 4, e se permite maiores densidades no entorno da
MIM, com OODC.

Contudo, ha aqueles instrumentos da politica urbana previstos que podem trazer
impactos diretos na valorizacdo imobiliaria, de recuperacdo da mais valia fundiaria
urbana, e até ha aqueles inibidores da ndo utilizacdo ou subutilizacdo de imdveis,
como o Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsérios (PEUC) e o IPTU
Progressivo no Tempo, que neste caso do entorno de todas as estacbes onde ha a
delimitacio da MIM estdo previstos, porém, ndo estdo regulamentados. Tal
regulamentacdo sempre esta remetida uma lei especifica pelo PDDU, e assim tende a
ndo se efetivar, caso ndo exista vontade politica (SOUZA, 2002; SANTOS, 2016;
BONDUKI, 2010).

No caso da TRANSCON, que €é permitido praticamente em toda a area urbana
de Salvador, e no entorno de todas as estacdes, além da OODC - Outorga Onerosa do
Direito de Construir, tratam-se de instrumentos que buscam estabelecer o
adensamento, ou ndo, de determinadas areas do municipio, a preservacdo de areas
protegidas ou de valor ambiental e seu entorno, e a recuperacao da mais valia fundiaria
urbana também, pois a partir da OODC gera-se arrecadacdo de recursos que deveriam
ser revertidos para um fundo de desenvolvimento urbano municipal (SOUZA, 2002;
SANTOS, 2016). Contudo, 0o TRANSCON é uma acdo entre particulares que nao gera
receita para 0 municipio, mesmo o poder publico intermediando a transacdo, enquanto
no caso da OODC, a transacdo & sempre entre um particular e o poder publico
municipal. Sobre a relacdo valor do VUPT e a TRANSCON, vale ressaltar que as
areas onde os investimentos publicos e privados estdo concentrados sdo exatamente
aquelas onde o valor do solo urbano é mais alto, conforme Santos (2008), que
fundamenta sua afirmacdo a partir da analise da evolucdo do VUPT (indicador
utilizado para célculo do valor venal de um imdével no IPTU, e do TRANSCON em
Salvador) (SANTQOS, 2008). Sua pesquisa demonstrou as altas taxas de crescimento
deste indicador, no municipio, sobretudo nas avenidas ACM - Antbnio Carlos
Magalhées e Tancredo Neves, entre outras areas com uma infraestrutura de qualidade
superior a média local (SANTQOS, 2008).

Conforme Souza (2002), um aspecto que precisa ser observado na aplicacdo da
TRANSCON diz respeito as analises prévias acerca dos impactos de um possivel
adensamento nas areas indicadas como receptoras, sob o risco do excesso acarretar em

sobrecarga da infraestrutura local (esgotamento sanitario, mobilidade, entre outros).
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Devido a esta situacdo, alguns municipios estabeleceram um limite maximo de 20%

para uso do Transcon em zonas receptoras (SOUZA, 2002).

f) Sobre o VUPT, a PGV e variagbes dos valores do solo de forma justa e
equitativa:

Questiona-se, conforme pesquisa exploratoria realizada, as diferencas entre a
localizacdo geografica das &reas com suposta maior valorizagdo imobiliaria, no mesmo
periodo, feita uma comparacdo entre a variacdo dos valores imobiliarios em anuncios
de classificados e a variacdo do VUPT entre 2021 e 2016 com dados oficiais da
Prefeitura Municipal do Salvador. A definigéo dos valores de VUPT carece de maior
transparéncia, sendo um fator base para o célculo do IPTU.

Diante da especializacdo dos dados de variacdo do valor do VUPT no municipio,
um questionamento que surge é quanto prépria defini¢do sobre os valores do VUPT, e
como é feita a sua atualizacdo. Sendo observado quanto aos critérios estudados ele
variou positivamente, em muitas areas, onde estéo as menores classes de renda (C, D e
E) e longe das areas de preferéncias (modas e desejos) do mercado imobiliario (a
partir da espacializacdo dos alvards concedidos). O principio da equidade vertical
(MURILLO, 2013, BASILIO, 2013) ai ndo se observa ai, apesar de que, em muitos
dos imdveis localizados em bairros populares nao se cobra IPTU, dependendo do seu
valor, de acordo com definicdo do poder puablico municipal em lei (isen¢do tributaria
até uma faixa de valor venal de, aproximadamente, R$ 103 mil). Sob o prisma da
reducdo das distorcBes quanto a arrecadacdo e quanto a propria gestdo tributaria
municipal e como sdo aplicados os institutos tributérios e financeiros, esta comparacao
realizada trouxe uma inquietacdo no sentido da necessidade de maior transparéncia da

definicdo dos valores da do VUPT, da PGV e sua atualizacdo temporal.

Entende-se esta gestdo tributaria municipal e seus institutos tributarios e
financeiros, bem como os instrumentos da politica urbana, institutos juridicos e
politicos, como possiveis a ser aplicados na recuperacdo de mais valia fundiaria
urbana, pois vale ressaltar que conforme o art. 2° do Estatuto da Cidade algumas das
diretrizes gerais que dispde que:

(...) o planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicdo
espacial da populacdo e das atividades econdmicas do Municipio e do
territdrio sob sua &rea de influéncia, de modo a evitar e corrigir as
distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio
ambiente; (...) adequacéo dos instrumentos de politica econdmica, tributaria
e financeira e dos gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento
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urbano, de modo a privilegiar os investimentos geradores de bem-estar
geral e a fruicdo dos bens pelos diferentes segmentos sociais; recuperagdo
dos investimentos do Poder Publico de que tenha resultado a valorizagdo de
imdveis urbanos;

Veja que, nas diretrizes, trata-se do planejamento e da adequacdo dos
instrumentos, voltados aos objetivos do desenvolvimento urbano bem como a
recuperacdo dos investimentos diante de valorizagdo imobiliéaria. Trata-se da funcéo

social da propriedade urbana néo ficar em segundo plano.

Trago aqui uma critica a definicdo e atualizacdo dos valores do VUPT e da PGV.
Né&o refletiriam a realidade, nem teriam transparéncia na sua formacdo. Se fossemos
considerar valores absolutos como mencionado anteriormente no item 3.3.2 as areas que
abrangem bairros com maior renda, e que sdo dotados de melhores condicbes de
infraestrutura e servicos, diversidade de atividades, etc. sdo as que tem maior valor
absoluto dos iméveis. Muitas das areas estdo no raio de 1 km de distancia das esta¢Ges
do metrd como Caminho das Arvores, Pituba e Itaigara (Linha 2) e Campo Grande
(Linha 1), porém, outra que, ndo necessariamente estdo a um raio de 1 km de distancia
das estacOes, sdo servidas de um sistema troncal/alimentador (6nibus-metro-onibus)
com integracdo tarifaria e temporal, que favorece a esta integracdo. Pois distam,
aproximadamente, 3 km em média das estacdes de metrd, como parte da Pituba
(Linha 2), e de: Canela e Barra (Linha 1). No entorno das estacBes da Linha 1, a partir
da Estagéo Retiro, estdo os terrenos mais desvalorizados quanto aos valores absolutos,
em 2014 e 2020, apresentadas no trabalho de SOUZA (2022), ndo apresentando

variacao praticamente.
6.2 RECOMENDACOES
A seguir sdo feitas algumas recomendac6es sobre o trabalho.

E importante frisar a importancia de estrutura administrativa adequada para
aprimorar a capacidade na gestdo do uso e ocupacédo do solo tanto quanto ao cadastro
multi-finalitario, bem como sua atualizacdo, incluindo a atualizagdo dos valores
imobiliarios de acordo a realidade de mercado, de forma transparente. Importante que
esta estrutura seja fortalecida também quanto a gestdo para financiar a infraestrutura
urbana e a proviséo de servigos, como também efetivar a aplicacdo de tal recuperacéo

de mais valia fundiaria urbana, a partir da aplicacdo dos instrumentos de politica
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urbana, sejam mediante os instrumentos fiscais, ou de ordenamento do territorio e de
gestdo (SMOLKA, 2014; ACOSTA, 2013; CAMPOS FILHO, 2003). Seria possivel
entdo a conversao desses incrementos (mais-valias) em receitas publicas pela cobranga
de impostos, taxas, contribuicdo de melhoria e outros meios fiscais, ou pela provisao
de melhorias locais de forma a beneficiar a comunidade (SMOLKA, 2014).

Este exemplo de aplicagdo poderia ter outros critérios como mais importantes,
que tivessem maior peso, ou menos, de menor peso, conforme a andlise e definigcdo
com especialistas. Num processo participativo, outros decisores, que nao apenas
especialistas de planejamento urbano ou em planejamento de transportes, ou de gestao
de financas municipais, podem estar presentes. Ai seria um processo de participagdo
social mais abrangente, como o envolvimento de outros agentes de planejamento,
como as comunidades, as organizacfes sociais, empresas, etc. juntamente, com o
poder publico, para planejar e decidir sobre os critérios e sobre a aplicacdo dos
instrumentos da politica urbana, sejam em éreas do entorno das estacbes como em
qualquer outra &rea da cidade. Seria necessario discutir e aprovar 0os marcos legais
sobre a regulamentacgdo de instrumentos da politica urbana (ACOSTA, 2013; SOUZA,
2002), como no caso da definicdo das ZEIS por exemplo.

Quanto a regulamentacdo de instrumentos da politica urbana. Ha instrumentos
que precisariam ser regulamentados (principalmente o IPTU progressivo e a
contribuicdo de melhoria) naquelas areas, por exemplo, colocadas no decreto
municipal 30799/2019 (TUL), raio de 800m (oitocentos metros) das estacdes de Rede
Estrutural de Transporte Publico Coletivo, como estd representado, também, num
mapa disponivel em manual elaborado pelo municipio em parceria coma iniciativa
privada (Manual de Implantacdo da TUL). Porém, como é destacado no PDDU e no
préprio decreto, deve existir um processo com participacdo popular como a realizacéo
de audiéncia publica necessariamente no local escolhido. No caso da aplicacdo da
TUL, OUCs e Consércios Imobiliarios, a definicdo de areas para desapropriacdo para
fins de habitagéo de interesse social, a regulamentacdo das ZEIS, os planos de bairro e
projetos para melhorar a acessibilidade se fariam necessarios além de possibilitar
melhor oportunidade de acesso ao sistema de transportes, e melhor qualidade de
infraestrutura e servigos dentro dos bairros. Conforme dito anteriormente, poderiam
ser definidos planos de uso e ocupacgdo do solo para as areas do entorno das estacfes
de metr6, como "master plans”, com diretrizes e acdes definidas para requalificacdo

urbana. Poderia ser realizado através da OUC, juntamente com ZEIS, conjuntamente
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com diversos instrumentos citados anteriormente, com atencdo ao processo de
gentrificagdo que poderia ocorrer e tornar tais espagos requalificados como elitizados e
excludentes para parte da populagdo, pois os valores imobilidrios tenderiam a
aumentar.

Quanto a aplicacdo dos instrumentos da politica urbana aliado aos principios
DOT: Conforme ja abordado, quando se trata dos 05 objetivos do DOT (DITTMAR e
POTICHA, 2004), os tipos de uso combinados do DOT devem ser, cuidadosamente,
definidos com a funcdo de cada lugar, e com as necessidades e anseios dos que ali
residem, trabalham ou passam por algum momento. Aqueles objetivos: a) Localizagdo
eficiente, b) Grande variedade/diversidade de atividades; c) Captura de valores; d)
“Fazer lugar”, e; e) Resolver tensdo entre nd e lugar, sd0 principios que orientam o
ordenamento o territdrio, quanto ao planejamento e gestdo do uso e ocupacéao do solo,
e poderiam favorecer a criacdo ou fortalecimento de centralidades no entorno as
estacOes de transporte. Instrumentos da politica urbana, como o zoneamento, outorga
onerosa do direito de construir, TRANSCON, OUC, TUL, ZEls, e outros poderiam, se
devidamente regulamentados e efetivados, favorecer a criacdo ou transformacdo das
caracteristicas do entorno das estaces, atribuidas as centralidades, como: 1)
Simbolismo (DEL RIO, 1985); 2) Condigdes de acessibilidade (DANTAS, 1981,
VILLAGCA, 2001); 3) Relagdes , integracdo e concentracdo de atividades (VARGAS e
CASTILLO, 2006; KNEIB, 2004); valor do solo (infraestrutura, equipamentos e
servigos proximos).

Poderia ser adotado um modelo para simular um periodo de crescimento de 15
anos durante o qual os valores da terra devem aumentar, e durante o qual uma parte do
valor anual da terra seria capturada e alocada a um fundo. Haveria uma agéncia
reguladora, ou, agéncia de desenvolvimento urbano e de transportes, com participacao
de todos os financiadores do projeto de infraestrutura de transportes (poder publico
federal, estadual e municipal, e as empresas), para definir propostas de
desenvolvimento , com planos urbanisticos para o entorno de cada estacdo (master
plans), com recursos oriundos de: LVT, Contribuicdo de Melhorias, OODC e IPTU
progressivo no tempo, que faria esta modelagem articulada com as Secretarias da
Fazenda e de Desenvolvimento Urbano, ou de Planejamento Urbano, ou de
Urbanismo. Esta agéncia seria entdo formada por entes de esferas distintas Unido,
Estado e municipio. Como na adogdo do LVT — Taxacdo de Valor de Terrenos, as

propriedades da &rea do entorno das estaces, consideradas passiveis de maior
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valorizacdo seriam classificadas em subconjuntos recuperaveis e/ou nao recuperaveis,
correspondentes aos do ano base (inicio da operacdo do projeto), com status de
utilizacdo (subutilizado e/ou totalmente utilizado) (GIHIRING, 2009). Os critérios
usados para indicar status subutilizado seria uma alta proporc¢éo do valor da terra para
o valor total (taxa LVT) (GIHIRING, 2009). Uma razdo LVT, que considerasse mais
da metade do valor total de um local esta no terreno, seria entdo usado como um ponto
de inflexdo para indicar que uma parcela é provavel de passar por projeto de
redesenvolvimento (OUC, ou TUL, por exemplo) e também por aplicacdo de LVT.
Este, seria um tributo adotado de maneira uniforme numa &rea do entorno de cada
estacdo com as caracteristicas de potenciais mais valia fundiaria urbana, sem que se
possa encarecer esta areas, e haveria ai restricdo ao aumento do prego dos terrenos.

Quanto aos dados sobre valores imobiliarios e suas variaces, reconenda-se
acessar representacdo da variacdo de valores imobiliarios a partir da planta de valores
imobiliarios (PGV) atualizada para pesquisar, 0 que pode ser mais representativo
quanto a reailidade em relacdo ao VUPT e/ou ao VUPC. A planta genérica de valores
imobilidrios deveria ser atualizada anualmente, e sem a necessidade de revisdo por
parte das camaras legislativas, mesmo quando ultrapassa o indice de correcdo
monetaria (FERNANDES, 2013).

6.3 LIMITACOES E DESDOBRAMENTOS DA PESQUISA

Quanto as limitacdes da pesquisa, vale ressaltar que este exemplo de aplicacéo,
com analise multicritério teve representada a visdo de especialistas, apresentando-se
fator/critérios com base numa dada revisao bibliografica. Contudo, outros critérios, ou
outra interpretacdo dos critérios de seus pesos e suas relevancias podem advir. Da
mesma forma o processo de decisdo sobre a consideracdo de tais fatores/critérios, num
processo e planejamento e gestdo do uso e ocupacéo do solo integrado ao sistema de
transportes pode ocorrer, de forma mais centralizada ou mais ampla, mais
participativa. Entdo a aplicacdo poderia ter considerado outros fatores/critérios, ou
redefinido seus pesos, ou até desconsiderado os mesmos. A variagdo dos valores do
VUPT a partir de dados de valores do VUPT no intervalo pesquisado poderia ser
interpretado de outra forma, com outro horizonte temporal, por exemplo, e, também

poderia ser utilizada uma outra fonte de dados sobre valores de imdveis, que levasse a
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uma outra representacdo da variacdo de valores imobiliarios como se tivesse uma
planta de valores imobiliarios (PGV) atualizada e acessivel para pesquisar. Vale dizer
que ndo foi possivel acesso a PGV nem a valores do VUPC da série historica
pesquisada. Outra limitacdo € conseguir dados atualizados sobre o sistema de
transporte pablico de passageiros de Salvador, sendo no caso da pesquisa do critério
conectividade ao sistema de transporte publico, possivel conhecer as linhas passantes
nos pontos de parada de Onibus e terminais do entorno das estacdes a partir de dados
da web através do Google, mas ndo de dados oficiais da pagina do 6rgao gestor do
sistema. Recomenda-se buscar dados atualizados sobre o sistema de transportes e
expandir esta pesquisa para outras areas de entorno de estacGes sistemas de média e/ou
alta capacidades, o que possibilitaria melhor representagdo das condigdes de

conectividade.
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