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1 INTRODUCAO

Fundada por jesuitas em 1554, Sao Paulo passou por um intenso processo de
transformacdo nos tltimos 150 anos, tornando-se uma cidade de quase 12 milhées
de habi tantes, nicleo de uma regido metropolitana (RM) de 39 municipios com
populagao de mais de 20 milhoes de habitantes (IBGE, 2014). Como parte de
seu processo continuo de planejamento, a cidade chega agora a seu terceiro Plano
Diretor Estratégico, o PDE-SP (PSP, [s.d.]a), que visa orientar o desenvolvimento
urbano municipal até o ano 2030.

O processo de urbanizagio no Brasil se deu de forma mais intensa na segunda
metade do século XX. Na Regiao Metropolitana de Sao Paulo (RM de Sao Paulo), o
crescimento demografico foi mais acentuado nos municipios do entorno (grafico 1),
estando associado a um processo de periferizagio da populagio e espraiamento
urbano (Maricato, 2001). Enquanto a popula¢io na cidade de Sao Paulo cresceu
90% de 1970 a 2010 (passando de 5,9 para 11,3 milhées de habitantes), nos
municipios do entorno que compdem a RM de Sao Paulo, o crescimento foi de

281% (passando de 2,2 para 8,3 milhées de habitantes) IBGE, [s.d.]).

A consolidagio dessa forma de ocupagio urbana foi, por um lado, possibili-
tada para as classes mais abastadas pelo uso do automével (Castells, 2009) e pelos
crescentes investimentos no rodoviarismo. Por outro, para a populacio de renda
mais baixa, foi produto de um processo intenso e continuo de expansio marcado
pela autoconstrugao, desacompanhada de uma politica habitacional para moradias
populares que atendesse suas necessidades. Como resultado, uma grande parcela
da populagio passou a ocupar entornos dos corredores de transporte e periferias
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(Maricato, 2003), 4reas, geralmente, mais carentes em termos de infraestrutura
urbana e equipamentos (Souza, 2003). Tal forma de urbanizagao produziu es-
pacos ocupados de forma desequilibrada (Portugal, Floréz e Silva, 2010), com
desigual distribuicao de renda, emprego e acesso a servicos urbanos essenciais
(Motte-Baumvol e Nassi, 2012) e com esvaziamento ou subutilizacio das 4reas
consolidadas e centrais.

GRAFICO 1
Taxa anual de crescimento demografico do municipio de Sao Paulo e da RM de S&o Paulo
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GRAFICO 2
Divisdo modal do total de viagens diarias realizadas na RM de Sao Paulo
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Esse distanciamento entre moradia e oportunidades produz impactos negativos
na mobilidade urbana e na qualidade de vida. Entre o total de viagens didrias, as
viagens motorizadas tém especial participa¢io na divisio modal da cidade, com
pesos similares para os transportes privado e publico coletivo (grifico 2). Isto se
reflete no tempo despendido pelos habitantes da RM de Sao Paulo no desloca-
mento casa-trabalho, que vem aumentando desde 1992 e chegou, em 2009, a 42,8
minutos em média (Ipea, 2013).

Nos tltimos anos, porém, dados da pesquisa origem-destino (OD), realizada
pelo Metrd-SP, revelam uma alteragio nesse processo de periferiza¢ao populacional
e concentragio de oportunidades de emprego. De 2007 para 2012, o crescimento
populacional foi, pela primeira vez, maior no centro expandido de Sio Paulo,
enquanto a criagio de postos de trabalho foi maior nos municipios da RM de Sao
Paulo, excetuando a cidade de Sio Paulo (Paiva, [s.d.]).

Na mesma dire¢ao, o PDE-SP propée um novo modelo de planejamento
urbano, “mais humano, que aproxima emprego e moradia, reequilibrando a cidade”
(SMDU-SP, [s.d.]a), oferecendo um contraponto real aos problemas de mobilidade
e estruturando o processo de equilibrio no acesso as oportunidades. O PDE-SP estd
alinhado a modelos de desenvolvimento urbano que consideram as varidveis sociais
e ambientais contemporineas e que vém sendo discutidos desde a década de 1990.

Entre esses, destaca-se 0 modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentdvel — Dots (7ransit Oriented Development — TOD segundo a expressao
original em inglés), ji explorado e aplicado em diversas realidades e contextos ao
redor do mundo. O Dots estimula uma ocupagio compacta e com uso misto do
solo, préxima a estagoes de transporte de alta capacidade (ITDD, 2013). Este modelo
permite equilibrar territorialmente oportunidades, evitar longos deslocamentos e
promover ambientes propicios a maiores interacoes sociais (Oliveira ez al., 2014).
Ou seja, trata-se de um modelo que pode ser aplicado ao territério para alcangar

os objetivos do PDE-SP.

Este capitulo objetiva analisar as estratégias construidas no Plano Diretor
Estratégico de Sao Paulo a luz dos principios do Dots. A se¢do 2 introduz o con-
ceito de Dots; a secdo 3 apresenta o processo de elaboragao do PDE-SP; a secio 4
analisa as principais estratégias do PDE-SP com base nos principios do Dots. O
capitulo conclui com consideragoes e recomendagdes relacionadas ao plano diretor.

2 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

Segundo Paulley e Pedler (2000), as ligagdes entre transporte, uso e ocupagio
do solo nas cidades sao reconhecidas entre planejadores como indissocidveis.
A premissa de que a separagio espacial das atividades urbanas cria a necessidade
de viagens de pessoas e mercadorias constitui principio fundamental da andlise de
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demanda por transporte. O reconhecimento desta inter-relagao (figura 1) levou a
nogio sobre o “ciclo basico dos transportes” (ou land-use transport feedback cycle),
resumido da seguinte forma:

e adistribuicio dos usos do solo (residencial, industrial, comercial e ou-
tros) no espaco determina a localizacio das atividades urbanas, tais como
habita¢io, trabalho, educacio, compras ou lazer;

* adistribuicdo das atividades urbanas no espaco requer viagens (interacoes
espaciais) no sistema de transporte para superar a distincia entre os locais
onde se realizam as atividades;

* adistribuicdo da infraestrutura do sistema de transporte cria oportunidades
para interagoes espaciais e pode ser medida como acessibilidade;

* adistribuicio da acessibilidade no espago determina decisées de localiza-
G40, resultando assim em mudangas no sistema de uso ¢ ocupagdo do solo.

FIGURA 1
Esquema representativo do ciclo basico dos transportes (ou land-use transport fee-
dback cycle)
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Fonte: Adaptado de Paulley e Pedler (2000).

No Brasil, a partir principalmente da década de 1950, seguindo paradigma
originado na Europa e disseminado por vérios paises (incluindo os Estados Unidos
e outros paises da América Latina), o modelo modernista foi o principal norteador
do planejamento urbano. Por meio de seus instrumentos de ordenamento territo-
rial, tal modelo induziu a especializagao excessiva do espago urbano e estimulou a
obrigatoriedade de construgio de vagas de garagem para automdveis na implantacao
de empreendimentos imobilidrios. Ao priorizar este modo de transporte, o modelo
modernista contribuiu para o maior espraiamento das cidades, desvinculando a
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ocupagio do espago urbano da acessibilidade estrutural promovida por meios de
transporte coletivo de média e alta capacidade (Martins ez /. 2004; Lentino, 2005;
Barandier Junior, 2012).

Segundo Martins ez /. (2004), no momento em que as cidades passaram a
ser adaptadas ao automdvel particular, um sistema de baixa capacidade e possuidor
de uma série de externalidades (custos externos ou indiretos),* perdeu-se a capa-
cidade de promover um desenvolvimento equilibrado entre a oferta e demanda
por transportes, comprometido com a sustentabilidade — ambiental, financeira e
social. Conforme apontado por Barandier Junior (2012), disseminou-se, assim,
um modelo de planejamento urbano desarticulador.

Para Banister (2008), o paradigma da mobilidade sustentdvel® consiste em
uma alternativa ao planejamento tradicional de transportes, que visa investigar
a complexidade das cidades e estreitar a relacdo entre transporte e uso do solo.
A preocupagio central associada ao planejamento de transportes, no que diz res-
peito a adequacio das dimensoes fisicas do sistema (infraestrutura e trifego) em
funcio da demanda existente, deve ser equilibrada pela incorporagao da dimensao
social (pessoas e proximidade). A necessidade de modelos de planejamento que
respondam a estas questoes estd bem definida por Bettencourt (2015):

O desafio para a ciéncia moderna das cidades é definir questoes urbanas meritdrias
e buscar solugées integradas que joguem com a dinimica natural das cidades em
termos de desenvolvimento humano e crescimento econdmico, enquanto evita
consequéncias negativas nio intencionais, tais como violéncia, exclusio ou polui¢ao.

A partir da década de 1990, alinhado ao paradigma emergente associado
a mobilidade sustentdvel, surgiram algumas propostas de planejamento visando a
integragio destas varidveis no desenvolvimento das cidades, entre elas o conceito
de Dots. Disseminado principalmente por meio do livro 7he Transit Metropolis:
A Global Inquiry, de Cervero (1998), este conceito defende o desenvolvimento
equilibrado territorialmente nas cidades, capaz de reduzir a necessidade de deslo-
camento e as distdncias de viagem; promover o acesso equitativo as oportunidades
urbanas; e estimular a adesdo a modos de transportes ativos (caminhada e bicicleta)
e coletivos. Segundo Suzuki, Cervero e Iuchi (2013):

4. De acordo com Banister (2005), externalidades (custos externos ou indiretos) associadas ao transporte séo aquelas
geradas pela emissao de gases poluentes, acidentes, ruidos e congestionamentos. O autor menciona ainda questdes
como a contaminacdo do solo e das aguas subterraneas, os residuos gerados na producéo e no descarte de veiculos,
0 uso de espacos publicos por rodovias e estacionamentos, a destruicao de ecossistemas ainda preservados da acdo
antropica e a alteracdo da paisagem. Tais processos associados ao transporte geram significativos impactos sobre o
ambiente e a qualidade de vida.

5. Conforme definicdo proposta pelo Ministério das Cidades (Brasil, 2004): “A Mobilidade Sustentavel pode ser defi-
nida como o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar acesso amplo e
democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo de modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de forma
efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas
pessoas e nao nos veiculos”.
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A integracio satisfatéria do transporte coletivo com o desenvolvimento do uso e
ocupagio do solo cria formas urbanas e espacos que reduzem a necessidade de viagens
por automéveis particulares. Areas com bom acesso ao transporte piblico e espagos
urbanos desenhados de forma satisfatéria para caminhadas e o ciclismo se tornam
lugares muito atrativos para que pessoas possam residir, trabalhar, estudar, se divertir
e interagir. Estes ambientes aumentam a competitividade econdmica das cidades,
reduzem a poluicio e a emissdo de gases de efeito estufa, além de promoverem uma
forma de desenvolvimento inclusiva. Estes objetivos sio centrais para o Dots, uma
forma urbana cada vez mais importante para o futuro da sustentabilidade das cidades.

Goodwill e Hendricks (2002) ressaltam que o conceito de Dots estd associado
ao processo de desenvolvimento localizado préximo a estagoes e rotas de transporte
publico, mesclando usos complementares (residencial, comercial, servicos, lazer e
outros) com um ambiente amigdvel ao transporte nio motorizado (caminhada
e bicicleta).

Para avaliacio de iniciativas e o reconhecimento de melhores préticas associa-
das ao conceito de Dots, o comité técnico conveniado ao Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP), formado por especialistas internacional-
mente reconhecidos, criou o Padriao de Qualidade TOD (ITDP, 2013), com base
na sua aplicagio em diferentes cidades no mundo e na experiéncia de organizagoes
ligadas 4 questao da mobilidade sustentdvel. Esta ferramenta define oito principios
de avaliagio que sintetizam o conceito (quadro 1).

QUADRO 1
Principios de avaliacdo do Dots conforme proposto pelo Padrdo de Qualidade do ITDP

Principios Descricao

Caminhar é o modo de deslocamento mais natural, econdmico, saudavel e limpo para trajetos
curtos, além de ser um componente necessario para a grande maioria das viagens por transporte
coletivo. Caminhar é ou pode ser a forma mais gratificante e produtiva de se deslocar pela cidade,
desde que as vias e ruas estejam ocupadas por outras pessoas e 0s servicos e recursos desejados
estejam convenientemente localizados. Caminhar também exige um certo esforco fisico e é altamente
sensivel as condi¢des ambientais.

Caminhar

A bicicleta é uma opcéo de transporte sem emissdes, saudavel e econémica. Combina a conveniéncia
da viagem porta a porta, a mesma flexibilidade de rota e hordrio dos trajetos a pé e, o alcance

Pedalar e a velocidade de muitos servicos locais de transporte coletivo. As bicicletas e outros meios de
transportes a propulsdo humana, tais como os riquixas, animam as ruas e aumentam a utilizacdo
do transporte coletivo.

As rotas curtas e diretas de pedestres e ciclistas exigem uma rede altamente conectada de ruas e
vias em torno de quadras pequenas e permeaveis. Isto é particularmente importante para os trajetos
a pé e para um melhor acesso as estagdes de transporte publico, o qual poderia ser desencorajado
por excessivos desvios. Uma rede densa de ruas e vias que oferecam multiplas possibilidades de

Conectar trajetos a varios destinos pode tornar as viagens a pé ou de bicicleta mais interessantes e gratificantes.
A maior frequéncia de esquinas e vias publicas mais estreitas, com fluxo veicular mais lento e maior
presenca de pedestres encorajam as atividades nas proprias vias e o comércio local. Um tecido
urbano mais permeavel aos pedestres e ciclistas do que aos carros também prioriza os modos ndo
motorizados e de transporte publico.

(Continua)
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(Continuacéo)

Principios

Descricao

Transporte
publico

Misturar

Adensar

Compactar

Mudar

O transporte publico conecta e integra partes distantes da cidade para os pedestres. O acesso e a
proximidade a um servico de transporte de alta capacidade, como estacoes de sistema de transporte
de alta capacidade (incluindo ferroviarios, metroviarios, hidroviarios ou rodoviarios), séo pré-requisitos
para o reconhecimento de um sistema pelo Padréo de Qualidade TOD. O transporte de alta capacidade
permite uma mobilidade urbana eficiente e equitativa e apoia os padrées densos e compactos de
desenvolvimento urbano. O transporte publico é oferecido sob varias formas para apoiar toda a
gama de necessidades de transporte urbano, incluindo veiculos de baixa e alta capacidade, taxis e
riquixas, onibus articulados e trens.

Quando ha uma combinagéo equilibrada de usos e atividades complementares no interior de uma
area local (por exemplo, uma mistura de residéncias, locais de trabalho e comércio local), muitas
viagens didrias podem permanecer curtas e serem feitas a pé. Usos diversos em hordrios de pico
diferentes mantém as ruas animadas e seguras por mais tempo, estimulando a atividade de pedestres
e ciclistas e promovendo um ambiente humano vibrante onde as pessoas querem viver. Também ha
maior probabilidade de haver um equilibrio entre as viagens de ida e volta entre casa e trabalho,
resultando em operagdes mais eficientes do sistema de transporte publico. Uma oferta de diferentes
precos de moradia permite aos trabalhadores morarem perto do trabalho e impede que os moradores
de baixa renda, mais dependentes do transporte pUblico de menor custo, sejam deslocados para
areas periféricas e sejam, potencialmente, encorajados a depender mais dos veiculos motores. Assim,
os dois objetivos de performance deste principio séo a oferta de uma mistura equilibrada de usos
do solo e uma mistura equilibrada de niveis de rendas dos moradores.

Para absorver o crescimento urbano em formas compactas e densas, as areas urbanas tém de
crescer verticalmente (adensamento ou desenvolvimento centripeto), ao invés de horizontalmente
(disperséo ou desenvolvimento centrifugo). As altas densidades urbanas orientadas ao transporte
geram demanda para servicos de transporte de alta capacidade, frequéncia e conectividade e, como
parte de um ciclo virtuoso, ajudam a gerar recursos para investimentos em melhorias e expansao do
sistema. A densidade compatibilizada com o a capacidade do sistema de transporte resulta em ruas
cheias de gente, 0 que torna as areas das estacées lugares animados, ativos, vibrantes e sequros. A
densidade promove a demanda por uma variada gama de servicos e amenidades e leva o comércio
local a florescer. £, no entanto, importante atentar aos limites ao adensamento, tais como requisitos
de acesso a luz natural e de circulagéo do ar, acesso a parques e espacos abertos, preservacao de
sistemas naturais e protecdo de recursos historicos e culturais.

O principio organizacional bésico do adensamento urbano é o desenvolvimento compacto. Numa
cidade ou num bairro compactos, as varias atividades e os usos séo localizados convenientemente
juntos, minimizando o tempo e a energia necessarios para alcangé-los e maximizando o potencial
de interacdo. Com distancias menores, as cidades compactas funcionam com uma infraestrutura
menos extensa e custosa e preservam as terras rurais da ocupacéo urbana que idealmente devem
se manter agriculturaveis ou de preservacao ambiental. Exceléncia nos padrées de planejamento e
de desenho urbano sao requisitos para a cidade compacta.

Quando as cidades sdo moldadas segundo os sete principios antes citados, o transporte individual
motorizado se torna em grande parte desnecessario a vida cotidiana. As viagens a pé, de bicicleta e
pelo transporte de alta capacidade ficam mais faceis e convenientes e podem ser complementadas
por uma variedade de modos de transporte publico e veiculos alugados, ocupando assim menos
espaco e gerando menos externalidades negativas a sociedade como um todo. Grande parte do
recurso escasso e valioso que é o espago urbano pode ser retomado das vias e dos estacionamentos
que ja ndo serdo mais necessarios e ser realocado a usos mais produtivos social e economicamente.

Fonte: ITDP (2013).

Os principios estabelecidos pelo padrio de qualidade TOD serio utilizados
para orientar a andlise das estratégias definidas pelo PDE do municipio de Sao Paulo.
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3 PLANO DIRETOR ESTRATEGICO DO MUNICIPIO DE SAO PAULO

O PDE do municipio de Sao Paulo, Lei Municipal n® 16.050/2014, substitui sua
antecessora, Lei Municipal n® 13.430/2002, que definia 0 ano 2012 como prazo
para concretizagio de suas diretrizes. Em 2007, houve uma tentativa de revisao
por parte da gestdo anterior, que foi marcada por conflitos com a sociedade civil
organizada quanto a condugio do processo participativo. Em 2008, o projeto
apresentado pelo Poder Executivo foi invalidado pela Justica, apds a¢ao movida

por entidades civis. Assim, em 2013, a gestao administrativa do prefeito Fernando
Haddad assumiu a necessidade de refazer o PDE-SP.

O PDE-SP ¢ o principal instrumento de politica urbana municipal. Sua
elaboragao ficou a cargo da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
(SMDU-SP), envolvendo departamentos e secretarias setoriais, além de liderancas
e representantes da sociedade civil. A revisio do plano foi incluida no programa
de metas 2013-2016 (meta 120), fazendo parte das agoes de politica urbana da
cidade, sob objetivo geral de “realizar o marco regulatério do desenvolvimento
urbano de forma participativa” (PSP, [s.d.]b).

Durante o processo de elaboragao do PDE, destaca-se o processo participativo.
Ao todo foram realizadas sessenta audiéncias ptblicas, além de discussoes, oficinas
e reunides. Foram contabilizados 25 mil participantes e 10 mil contribuigées.
Embora o plano seja constituido em forma de lei, houve uma preocupagio em
relagao a linguagem que seria usada para a apresentagao a sociedade. Foi elabora-
da uma versio ilustrada (figura 2), que apresenta, de forma diddtica, as diretrizes
estabelecidas. Tal inten¢do fica clara no trecho a seguir.

O impacto do PDE-SP para a cidade, no dia a dia das pessoas, é grande e serd cada
vez maior. Por isso, trazer o seu contetido para uma linguagem que facilite a com-
preensio de todos ¢ o objetivo da presente publicagio. Quanto mais conhecido for e
mais o cidadao se apropriar dele, mais perto estaremos de sua efetiva implementagio
a0 longo dos préximos 16 anos de sua vigéncia. Assim, cada vez mais, caminharemos
em dire¢io a um novo paradigma de governo e de politica urbana: de governar para
o cidadao e governar com o cidaddo (SMDU-SP, [s.d.]a).

O portal Gestdo Urbana (SMDU-SP, [s.d.]a), permite o acesso as informagoes e
amplia as possibilidades de contribui¢ao dos habitantes da cidade. Este portal dispo-
nibiliza o plano diretor (na integra, com os mapas utilizados em sua confec¢do) ¢ o
processo de elaboracio das demais leis que o complementam (Lei de Parcelamento,
Uso e Ocupagio do Solo, Cédigo de Obras e Edificagdes, Planos Regionais das
Subprefeituras e Planos de Bairro), além de outras iniciativas para a cidade.
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FIGURA 2

Exemplo de ilustracao utilizada

S Areas verdes e
; espagos livres

Parques urbanos,
pragas, espacos livres,
arborizagdo

urbanos e sociais

Educacéo, saude,
esportes, cultura,
assisténcia social

Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O plano apresenta a composigao do Conselho Municipal de Politica Urbana,
com maioria da sociedade civil e ampliagao de suas atribui¢es, a estruturagio de
conselho paritdrio para gerir o Fundo de Desenvolvimento Urbano (Fundurb) e
a regulamentagio do Sistema de Monitoramento do PDE-SP. Este ainda avanca
em relacdo a destinagio de recursos do Fundurb (figura 3), com destaque para o
comprometimento de 30% dos recursos para a produgio de habita¢ao de interesse
social (HIS) e 30% para investimentos de mobilidade urbana (transportes ativos e
coletivos). Estas medidas contribuirdo para a consolidagio dos eixos de estruturacio
de transformagao urbana, propostos pelo PDE-SP.
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FIGURA 3

Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano
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Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O PDE-SP estd estruturado em torno de dez estratégias voltadas ao ordena-
mento territorial, 2 ampliagao das ferramentas de participago e ao controle social,
apresentadas no anexo deste estudo. Parte destas estratégias possui correlagoes diretas
com os principios que caracterizam o conceito de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel, buscando racionalizar o desenvolvimento da cidade com
a orientagao do crescimento em dreas com boa infraestrutura, em especial, de
transporte publico. A defini¢io de eixos de estruturagio da transformagio urbana,
associados aos corredores de transporte em operagdo e planejamento na cidade,
em termos de planejamento territorial, sintetiza este modelo de desenvolvimento

urbano (figura 4).
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FIGURA 4
llustracdo da estratégia orientar o crescimento da cidade nas proximidades do
transporte publico
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Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).

O novo plano diretor traz avancos técnicos e politicos para o desenvolvimento
de Sao Paulo, incentivando um maior envolvimento da sociedade nas decisoes
relacionadas ao rumo da cidade. Ao constituir-se em uma lei com vigéncia até
2030, que estabelece diretrizes e pardmetros para o desenvolvimento urbano sus-
tentdvel da cidade, o PDE-SP pode se configurar como instrumento de politica
publica relevante nao sé para Sao Paulo, mas também como referéncia para outros
municipios brasileiros.

4 ANALISE DAS ESTRATEGIAS DEFINIDAS NO PDE-SP

As estratégias e medidas definidas pelo PDE-SP para orientar o desenvolvimento
urbano da cidade de Sao Paulo apresentam uma série de correlagdes com os oito
principios que caracterizam o conceito de desenvolvimento orientado ao transporte
sustentdvel, conforme apresentados no Padrao de Qualidade TOD (ITDD 2013).
Entre as estratégias apresentadas, destacam-se as seguintes:

* socializar os ganhos de produgio da cidade;

* assegurar o direito  moradia digna para quem precisa;



154 ‘ Cidade e Movimento: mobilidades e interacdes no desenvolvimento urbano

¢ melhorar a mobilidade urbana;

* qualificar a vida urbana nos bairros;

* orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico;
* reorganizar as dinimicas metropolitanas; e

e  promover o desenvolvimento econémico da cidade.

As correlagoes entre estas estratégias do PDE-SP e os principios de Dots estao
explicitadas a seguir.

4.1 Socializar os ganhos da producéo da cidade

Como medida principal associada a esta estratégia, o PDE-SP estabelece um coe-
ficiente de aproveitamento bdsico igual a 1 para toda a cidade de Sao Paulo. Esta
medida visa a captagdo de recursos privados, por meio do pagamento de outorga
onerosa, para investimentos em melhorias urbanas em situa¢oes nas quais este
coeficiente ¢ ultrapassado. Desta forma, se alinha ao conceito de “solo criado”,
que ¢ a mediacdo, por meio de compensagoes, entre a possibilidade de intensifi-
cagdo do uso do solo via potencial construtivo e maior densidade construida, e a
relagao de espagos, equipamentos e infraestruturas pablicas existentes na regiao
do empreendimento.

Trata-se, portanto, de uma medida com possibilidade de implementagio
nos eixos de estruturagio da transformagio urbana definidos pelo PDE-SD, dreas
com niveis de acessibilidade satisfatdrios pela presenca de corredores de transporte
piiblico, com potencial para atragio de atividades.

Diante da destinagdo definida pelo art. 340 do plano para os recursos do
Fundurb (30% para produgio de HIS e 30% para investimentos em mobilida-
de), as melhorias urbanas implementadas por meio desta medida contribuem de
diferentes formas para o desenvolvimento urbano orientado ao transporte. Se
focadas na qualidade do ambiente destinado a circulacio de pedestres e ciclistas,
estimulam as caminhadas e o uso de bicicletas. Ou, podem ainda ensejar a adequagio
da infraestrutura urbana (por exemplo, saneamento bdsico) de regides em que se
pretende estimular o adensamento de ocupagao associado a rede de transportes

publicos da cidade.

Outra medida que contribui para o desenvolvimento orientado ao transporte
sustentdvel ¢ a definicdo de dreas estratégicas para aplicagio de instrumentos da
funcao social da propriedade. Estes instrumentos, ja contemplados no Estatuto das
Cidades, tém por objetivo o combate a ociosidade de iméveis, estando prevista no
PDE-SP a aplicacio de parcelamento, edificacdo e utilizagio compulsérios (Peuc)
e de Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) progressivo no tempo.
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De acordo com informagoes da Secretaria Municipal de Desenvolvimento
Urbano de Sao Paulo (SMDU-SP, 2015b), a primeira etapa para aplicagao do Peuc e
do IPTU progressivo no tempo, a partir de sua proposi¢io no PDE-SD, foi iniciada
em 2014 com a identificacdo e notificagao de proprietdrios nas dreas das operagoes
urbanas consorciadas Centro e Agua Branca e das Zonas de Especial Interesse
Social (Zeis) 2, 3 e 5. Porém, diante do histérico de aplicagao destes instrumentos
na cidade, Costa (2015) afirma que ainda é precoce fazer uma avaliagao sobre o
sucesso destas medidas. Em relagao especificamente a aplicagio do Peuc, o autor
coloca como desafio, por exemplo, a sua vinculagdo a politica habitacional, para
garantir que os iméveis desapropriados sejam utilizados para fins de HIS, garantindo
o cumprimento da funcio social da propriedade e ampliando o direito a cidade.

Apesar dos desafios na aplicagio desses instrumentos, a indicagao da 4rea cen-
tral da cidade e de 4reas ao longo dos eixos de transporte ptiblico como estratégicas
contribui para o adensamento de ocupagio e para um desenvolvimento compacto
associado a estas dreas. Se iméveis e lotes urbanos disponibilizados a sociedade por
meio destes instrumentos forem destinados a habitacio de interesse social, irdo
consolidar a diversificacio de usos urbanos em dreas predominantemente comer-
ciais e de servigos (drea central, por exemplo), promover a diversidade de niveis de
renda e estimular a adesao ao transporte piiblico em fun¢io da maior acessibilidade
(proximidade) proporcionada.

Além de socializar os ganhos privados associados a produgio da cidade, essas
medidas tornam o acesso as oportunidades urbanas mais justo em Sao Paulo, pro-
vendo habitagao com boas condigoes de inser¢ao urbana a parcela da populacio
de menor renda que, em geral, é mais vulnerdvel aos problemas de mobilidade.

4.2 Assegurar o direito a moradia digna para quem precisa

O PDE-SP duplica a drea destinada as Zeis e indica sua localizagio nas regices
estruturadas da cidade, como a drea central e eixos de transporte publico. Esta
medida consolida usos mistos do solo em dreas predominantemente comerciais e de
servicos e estimula a adesdo ao transporte piiblico em funcio da maior acessibilidade
(proximidade) proporcionada. Esta medida pode ajudar a romper o padrao de
segregacao espacial, com a localizacio de pobres na periferia da cidade, agregando
qualidade de vida para a populacio de menor renda pela promogao de melhor
acesso as oportunidades urbanas e da diminuicio da necessidade e das distdncias
de viagem.

O § 22 do art. 44 do PDE-SP define que para as Zeis 1, 2, 3 e 4 (figura 5) pelo
menos 60% do total de drea construida deve ser destinado a habitacio de interesse
social na faixa 1 (entre 0 e 3 saldrios minimos — SMs), além de outras medidas
relativas ao atendimento minimo de drea construida por faixa de renda. Apesar do
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percentual ser significativo e do acréscimo de drea destinada as Zeis, o potencial
impacto destas medidas sobre o deficit habitacional da cidade de Sao Paulo —
227 mil domicilios em 2009 (Habisp, 2010) — poderd ser avaliado com clareza
somente ap6s a elaboracio do Plano Municipal de Habitagao (PMH) e a aprova-
¢do da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupagio do Solo (LPUOS), que definird os
pardmetros urbanisticos associados a estas zonas no municipio.

A destinagao de 30% dos recursos do Fundurb para a execu¢ao de programas
e projetos de HIS, a regularizagao fundidria e a aquisi¢ao de iméveis ¢ uma medi-
da que contribui para viabilizagio desta estratégia. Em complemento, a Portaria
n° 56/SEHAB.G/2015 estabelece os termos de cooperagio entre o municipio e
o governo federal para implantagio de projetos de HIS por meio do Programa
Minha Casa Minha Vida (PMCMYV), com recursos provenientes do Fundo de
Arrendamento Residencial (FAR) e do Fundo de Desenvolvimento Social (FDS).

O estabelecimento da cota de solidariedade para empreendimentos locali-
zados nos eixos de estruturagio da transformagio urbana pode contribuir para o
adensamento e a diversidade socioeconémica em torno dos corredores de transporte
publico. Esta consiste na doagio de parte dos recursos do projeto (drea construida,
terreno ou recurso financeiro ao Fundurb) para HIS. Neste caso, a cota de solidarie-
dade fica definida para obtencio de certificado de conclusio de empreendimentos
imobilidrios de grande porte (art. 111), com a doagao de 10% da drea contruida
computdvel de projetos acima de 20 mil m?* (art.112).

FIGURA 5
Tipos de zonas de especial interesse social previstas pelo PDE-SP
Zona Especial de Interesse Social (Zeis): tipos de zonas

As areas demarcadas como ZEIS sao porcoes do territorio destinadas, predominantemente,
a promocao de moradia digna para populacdo de baixa renda. Foram definidos 5 tipos de Zeis:

Zeis 1 Zeis 2 Zeis 3 Zeis 4 Zeis 5
Areas caracterizadas Areas caracterizadas  Areas com ocorréncia Areas caracterizadas Lotes ou conjuntos de
pela presenca por glebas ou lotes de imoveis ociosos, por glebas ou lotes lotes, preferencialmente
de favelas e nao edificados ou subutilizados, nao nao edificados, vazios ou subutilizados,
loteamentos subutilizados, utilizados, encorticados adequados a situados em areas
irregulares e adequados a ou deteriorados em urbanizagao e a dotadas de servicos,
habitadas urbanizagao regides dotadas de edificacdo e situados  equipamentos e
predominantemente servicos, equipamentos nas Areas de Protecdo  infraestruturas urbanas
por populacdo de e infraestrutura e Recuperacdo de
baixa renda Mananciais

Fonte: SMDU-SP ([s. d.]a).
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4.3 Melhorar a mobilidade urbana

Esta estratégia tem papel central na promogio do desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel em Sao Paulo. A ampliagio da rede de transportes da cidade
favorece o uso de transporte piiblico e, consequentemente, o acesso da populagio
paulistana as oportunidades que a cidade oferece.

A destinagao de 30% do Fundurb para implanta¢io de infraestrutura de
transporte sustentdvel (modos ativos e coletivos) tem potencial para estimular o
uso de transporte piiblico, bicicletas e as caminbhadas. A implantagao de calgadas ade-
quadas (dimensio e desenho) em corredores de dnibus e em sua drea de influéncia
estimula a realiza¢do de caminhadas e a adesdo ao transporte publico.

O Fundurb retoma para os cofres puiblicos a mais valia fundidria obtida pelos
proprietdrios de terrenos com a valorizac¢io destes por consequéncia de investimen-
tos publicos de melhoria da infraestrutura e de planos governamentais focados na
promogao da qualidade de vida da populagio. A aferi¢ao da outorga onerosa, um
dos instrumentos urbanisticos do PDE-SP, ¢ uma das fontes de recursos do fundo.

O Conselho Gestor do Fundo, composto por representantes do poder publico
e da sociedade civil, é responsdvel pela aprovagao do plano de aplicagao de recur-
sos, pelo estabelecimento de suas normas e condigdes operacionais, assim como
pelo acompanhamento da aplicagio dos recursos. No formuldrio para liberacio
de recursos, a ser preenchido pelo 6rgao puablico que pretende utilizé-los, o soli-
citante deve indicar o destino dos recursos entre as op¢oes prioritdrias listadas no
art. 339 do PDE-SP, em que constam programas habitacionais de interesse social,
sistemas de transporte coletivo publico, sistema ciclovidrio e sistema de circulagao
de pedestres e requalificagao de eixos ou polos de centralidades.

O potencial uso dos recursos do Fundurb em projetos que contribuam
efetivamente para a melhoria da mobilidade urbana vai depender, entretanto,
do volume de recursos arrecadados, da qualidade dos projetos apresentados ¢ da
capacidade de gestao e monitoramento do fundo. A garantia da continuidade e
previsibilidade de recursos, o aumento da capacidade de execu¢ao orgamentdria, a
avaliagio e o monitoramento dos projetos financiados pelo Fundo sio questoes
a serem solucionadas para que os objetivos do Fundurb sejam alcancados em
todo o seu potencial em termos de ordenacio urbana e melhoria das condigoes

de mobilidade.

4.4 Qualificar a vida urbana nos bairros

A medida de estimulo a consolidagio de uso misto nos bairros paulistanos, com
o estabelecimento de atividades complementares e a aproximagao entre moradia
e trabalho, ¢ essencial para a reducio da necessidade e das distancias de desloca-
mentos na cidade. Esta sobreposi¢ao de atividades urbanas em um mesmo bairro
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propicia a realizagao de caminhadas, o uso de bicicletas e o estabelecimento de um
modo de vida menos dependente de veiculos individuais motorizados (carros e motos).

Os planos regionais das subprefeituras e a articulagao da rede de servigos,®
viabilizam um desenvolvimento territorialmente mais equilibrado, minimizando,
assim, as distAncias de viagem da populagio. Igualmente, os eixos de estruturagao
da transformagio urbana tém como um de seus objetivos estratégicos a qualificacio
de centralidades existentes ¢ o estimulo ao incremento da oferta de comércios,
servigos e emprego (art. 23, I), em especial para as franjas da drea urbanizada, em
que hd predominéncia de dreas residenciais com baixo indice de desenvolvimento
humano — as denominadas macrodreas de reducio da vulnerabilidade urbana e de
redugdo da vulnerabilidade e recuperacio ambiental —, visando reduzir a distdncia
entre moradia e trabalho (art. 15, § 2¢, IT e art. 27, § 2¢, II). Estas medidas refor-
cam o estabelecimento de um modo de vida vinculado a escala local, do bairro,
que favorecem a utilizagao de transportes ativos.

Os planos de bairro e os projetos que venham a ser implantados do modo
proposto pelo PDE-SP possuem papel crucial na adequacio das condigoes do
ambiente para o estimulo a caminhadas, ao uso de bicicletas e A criagao de espagos
urbanos mais conectados que facilitem a realizagio de deslocamentos de curta dis-
tancia. Entretanto, cabe destacar a importincia de projetos com desenho urbano
que tenham atributos funcionais e estéticos ajustados as necessidades da populagao.

O desenvolvimento desses planos ¢ de responsabilidade do poder executivo
municipal, sob supervisao das subprefeituras (art. 324) e a participagao direta dos
conselhos participativos municipais (art. 325), podendo estes desempenhar papel
ativo na mobilizagao em torno de propostas para os bairros. Portanto, a participacio
de organizagdes sociais, como associagoes de moradores, nestes processos pode ser
decisiva para a garantia na qualidade e a legitimidade dos projetos.

4.5 Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte publico

A definicio de eixos de estruturacio da transformacio urbana, associados aos cor-
redores de transporte coletivo em operagio e planejamento na cidade, em termos
de planejamento territorial, sintetiza o conceito de desenvolvimento orientado ao
transporte sustentdvel. A defini¢io de pardmetros urbanisticos que viabilizem o
adensamento de ocupagio e o uso misto no entorno dos eixos de transporte publi-
co pode impactar positivamente a dindmica de desenvolvimento urbano de Sao
Paulo, ainda associada ao continuo espraiamento em regioes periféricas, pouco
acessiveis, com baixa densidade e desprovidas de infraestrutura. O desenvolvimento

6.A rede de servicos é composta por equipamentos publicos e privados responsaveis pela oferta de servicos de salde,
educacao, cultura, lazer, esporte e assisténcia social no municipio. Uma das medidas propostas pelo PDE-SP para qualificar
a vida urbana dos bairros € articular esta rede de equipamentos por meio de planos e a¢es discutidos junto a sociedade.
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compacto, capaz de reduzir a necessidade e as distdncias de viagem e promover
o acesso igualitdrio as oportunidades urbanas da cidade depende do sucesso da
concretizagio destes eixos.

As regras de ordenamento territorial definidas pelo PDE-SP evidenciam o
protagonismo dos eixos de estruturagio da transformagio urbana. De fato, fica
reservado as dreas de influéncia dos eixos o coeficiente de aproveitamento (CA)
méximo de 4,0, ao passo que as demais dreas da cidade (com exce¢do de dreas de
operagio urbanas consorciadas e de Zeis) ficam limitadas ao CA mdximo de 2,0.
O CA, definido como a relagio entre a 4rea edificivel e drea do terreno, é um dos
pardmetros urbanisticos fundamentais para a defini¢io do nivel de concentracio
de populagio e de atividades.

Se considerarmos os acréscimos de CA definidos para a incorporagio de
unidades residenciais de habitagio de mercado popular (25%) e HIS (50%) em
empreendimentos localizado nos eixos de estruturacio da transformagao urbana,
o CA miéximo nestas dreas pode chegar a 7,0. Esta medida ¢ capaz de induzir o
adensamento de ocupacio associado a diversidade socioeconémica nos eixos.

Outro parAmetro urbanistico de relevincia neste sentido se trata do estabe-
lecimento de cota parte mdxima de terreno por unidade. Esta medida estabelece
um ndmero minimo de unidades residenciais a serem construidas em novos em-
preendimentos. O adensamento da ocupagao residencial nos eixos de estruturagio
da transformacio urbana otimiza o uso da terra em dreas com boa acessibilidade e
contribui com o adensamento de ocupagao associado a rede de transporte publico.

A criagio de espagos publicos humanizados, com o incentivo ao uso misto,
a criagdo de fachadas ativas’ e de espacos de fruicdo publica para interacio social
da popula¢io local, ¢ importante para o estabelecimento de um modo de vida
vinculado a escala local, que estimule as pessoas a caminbar e a usar a bicicleta.
Conforme evidenciado pelo Padrao de Qualidade TOD (ITDP, 2013), fachadas
ativas contribuem para a criagio de um ambiente animado e vibrante para os
pedestres, onde atividade gera atividade e torna a caminhada atraente e segura.
As dreas de fruigdo estimulam o protagonismo do espaco publico na promogao da
interacdo social e da vida comunitdria em detrimento de dreas privadas voltadas ao
lazer. Apesar de serem importantes no desenvolvimento de produtos imobilidrios,
a supervalorizagio de dreas privadas de lazer tende a enfraquecer o papel do espaco
publico, mais democrdtico e socialmente diverso, na vida da cidade.

O desestimulo ao uso do automével em dreas bem servidas por transporte
publico é uma medida fundamental para a promogao da mobilidade sustentdvel.

7.Segundo a definicdo contida na verséo ilustrada do PDE-SP, fachadas ativas sao aquelas ocupadas com comércio, servicos
ou equipamentos com abertura para rua, que humaniza o passeio publico pelo contato com o térreo das edificacdes.
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O PDE-SP avanga nesse sentido ao eliminar a exigéncia de nimero minimo de
vagas por empreendimento na drea de influéncia dos eixos de estruturagao da
transformagao urbana, vedando a implantacio de vagas nas dreas livres entre o
alinhamento dos lotes e das edificagoes ao nivel do passeio publico e em dreas co-
bertas do pavimento de acesso das edificacoes até o limite de 15 m (art. 78). Caso
os empreendimentos ultrapassem o valor maximo de vagas para usos residenciais
e ndo residenciais, estas dreas sao consideradas computdveis no projeto (art. 80).

Ainda assim, considerando a proximidade com os eixos de transporte pt-
blico, para se estabelecer um eszilo de vida menos dependente do veiculo individual
motorizado nos eixos de estruturacio da transformacio urbana, medidas ainda
mais incisivas poderiam ser adotadas em termos de politica de estacionamento. De
acordo com Kodransky e Hermann (2011), esta deve ser orientada pela gestao do
estoque de vagas por drea da cidade e nao em parcelas distintas do espago urbano
(publico e privado — on-street and off-street parking). A defini¢ao de um limite de
vagas para determinada 4rea da cidade, considerando a demanda observada, permite
maior controle sobre a realizagio de viagens motorizadas e a defini¢io da estratégia
adequada de taxacio referente a estes elementos, que pode inclusive viabilizar a
captagio de recursos para investimentos na cidade.

A restri¢io do estoque de vagas por drea é especialmente importante em dreas
no entorno de estacoes de transporte publico, sendo desejdvel, por exemplo, para
as dreas abrangidas pelos eixos. Esta politica contribui para o estimulo a adesao
de usudrios e ao sucesso operacional destes sistemas, devendo ser acompanhadas
ainda de medidas de estimulo a realizagdo de viagens ndo motorizadas pelos modos
de transporte ativo.

Kodransky e Hermann (2011), sugerem as seguintes recomendagoes para a
defini¢do de uma politica de estacionamento que possa contribuir com a mobili-
dade sustentdvel.

1. Eliminar a exigéncia de um niimero minimo de vagas por imével (medida
contemplada pelo PDE-SP).

2. Estabelecer um limite para o estoque de vagas por drea da cidade
(incluindo dreas publicas e privadas).

3. Reduzir o estacionamento em 4reas préximas a estagoes de transporte
publico, em especial de sistemas de média e alta capacidade.

4. Cobranga do estacionamento no espaco publico de acordo com as con-
digdes de mercado para garantir sua conformidade com padrdes de
desempenho, tais como a taxa de ocupagio.
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5. Considerar a criagao de dreas com beneficios associados a implantagio de
estacionamento, em que os recursos coletados poderiam ser reinvestidos
na cidade.

6. Incorporar tecnologia a provisao de estacionamento, para ofertar a con-
sumidores e gestores mais flexibilidade na operagio.

7. Reverter espacos dedicados a vagas para usos mais sociais, como calcadas,
ciclovias, faixas para 6nibus e espacos de convivéncia.

8. DProjetar vagas que sejam bem integradas com as edificagoes e o ambiente
urbano, para nao criar zonas mortas ou bloquear dreas destinadas a cir-
culagio de pedestres.

9. Incorporar politicas de estacionamento no planejamento de transporte
das regides metropolitanas.

10. Incluir préticas inovadoras na gestao de estacionamento das iniciativas
publicas voltadas a vitalidade do espaco urbano, gerenciamento da de-
manda, controle da polui¢io do ar, mudangas climdticas e financiamento.

4.6 Reorganizar as dinamicas metropolitanas

Ao se pensar o desenvolvimento urbano do municipio de Sao Paulo ¢ essencial
que se faga articulagao com os municipios que compdem sua regido metropolita-
na, tendo em vista que suas dindmicas urbanas, econdmicas, ambientais e sociais
estdo integradas.

Recentemente, o Estatuto da Metrépole, sancionado pela Lei n° 13.089, de 12
de janeiro de 2015, estabeleceu diretrizes para o planejamento, a gestao e execugio
das fungdes publicas de interesse comum em regioes metropolitanas. Segundo este
instrumento, o PDE-SP, assim como os planos diretores dos outros 38 munici-
pios da RM de Sio Paulo, deve compatibilizar suas propostas com um plano de
desenvolvimento urbano integrado para a regido, a ser aprovado por lei estadual.

Apesar de ter sido aprovado anteriormente, o PDE-SP estd alinhado ao
Estatuto da Metrépole por considerar as dinimicas metropolitanas em uma de
suas estratégias, definindo diretrizes para o uso e a ocupacio do solo da macrodrea
de estruturagao metropolitana. Porém, estas diretrizes incidem somente sobre o
territério do municipio de Sao Paulo.

O expressivo nimero de pessoas (1,9 milhao) que fazem diariamente mo-
vimentos pendulares na RM de Sao Paulo, conforme dados de 2010 (Emplasa,
2014), denota a natureza da mobilidade como func¢io de interesse metropolitano.

Como observado pelo Ipea (2014), os deslocamentos e fluxos metropoli-
tanos ensejaram a criagio da RM de Sao Paulo, o que pode explicar a existéncia
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de organizagdes setoriais de transportes vinculadas ao Estado de Sao Paulo que
atuam no territério metropolitano. Estas viabilizam a integragao dos sistemas de
metrd (Companhia do Metropolitano de Sao Paulo — Metrd), transporte intermu-
nicipal (Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo — Emtu) e
trens (Companhia Paulista de Trens Metropolitanos — CPTM), todas vinculadas
a Secretaria de Transportes Metropolitanos (STM), responsdvel pela politica de
transportes para a RM de Sao Paulo.

A RM de Sao Paulo conta ainda no seu quadro institucional com a Empresa
Paulista de Planejamento Metropolitano (Emplasa), que organiza, planeja e executa
as decisdes do Conselho de Desenvolvimento da RM de Sao Paulo, do qual parti-
cipam representantes dos 39 municipios metropolitanos e do governo do estado.

Apesar disso, como apontado por Ribeiro, Santos Junior e Rodrigues (2015),
o desafio a ser superado para a efetiva governabilidade metropolitana é fazer
coincidir o territério metropolitano funcional com o territério metropolitano
com representagio politica. O plano de desenvolvimento integrado previsto no
Estatuto da Metrépole pode catalisar as forcas sociais e politicas das metrépoles
em torno de objetivos comuns propiciando a transformagio do territério funcional
em territdrio politico.

A garantia da governabilidade metropolitana por um plano com representagio
politica dos municipios da RM de Sao Paulo fortalece e potencializa as agdes pre-
tendidas no PDE-SP, que por sua vez pode orientar e inspirar os planos diretores
dos demais municipios metropolitanos e seu ajuste ao plano de desenvolvimento
urbano integrado conforme previsto pelo Estatuto da Metrépole.

O territdrio funcional, na verdade, extrapola a RM de Sio Paulo, & medida
que esta regido faz parte da chamada macrometrépole, que retine um conjunto de
aglomeragoes urbanas articuladas em uma rede de relagoes econdmicas e sociais
polarizadas pelo municipio de Sao Paulo. Essa rede abrange as RMs de Sao Paulo,
Campinas, Baixada Santista, Vale do Paraiba e Litoral Norte, as aglomeragoes
urbanas nao metropolitanas de Jundiai e Piracicaba, além das microrregices de
Bragantina e S20 Roque. S2o 173 municipios que concentravam, em 2010, 73,9%
do total da populacio, 82,5% do produto interno bruto (PIB) estadual e 27,3% do
PIB brasileiro, abrigando cerca de 50% da drea urbanizada do estado de Sao Paulo
(Emplasa, 2015).

A defini¢io de uma macrodrea de estrutura¢do metropolitana consiste em
medida positiva ao estimular um desenvolvimento urbano compacto e racionalizar
as viagens de pessoas e mercadorias entre o municipio de Sao Paulo e os demais
municipios metropolitanos, trazendo ganhos na qualidade de vida da populagao e
ganhos econdmicos para diferentes setores produtivos. Além de otimizar a relacio
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entre a oferta de moradia e trabalho, contribui para a criagao de arranjos produtivos
potencialmente beneficiados por economias de localizagao.

A utilizagio de terrenos industriais subutilizados nos setores orla ferrovidria
e fluvial para orientagao da requalificagio do espaco urbano contribui para a mo-
bilidade sustentdvel por estes estarem inseridos em dreas urbanas consolidadas.
Porém, deve ser dada atengao a provisao adequada de infraestrutura de sistema de
transporte publico nas regices da orla fluvial (Tieté e Pinheiros) em que se pretende
realizar o adensamento da ocupagio.

O estimulo ao uso residencial no setor central e o fomento a criagio de em-
pregos no setor eixos de desenvolvimento sio medidas promotoras do desenvolvi-
mento compacto e de usos mistos, provendo melhor acesso as oportunidades urbanas
e contribuindo para minimizacio de viagens pendulares. Em relagao ao setor eixos
de desenvolvimento, ¢ importante frisar que hd dreas delimitadas no entorno de
rodovias, sendo necessirio que, ao estimulo  criagio de empregos, estejam atre-
ladas melhorias as condi¢ées de circulagio do transporte publico coletivo, o que
¢ essencial para garantir um ambiente menos dependente do automével particular.

Os projetos de intervengao urbana e os diferentes instrumentos de ordena-
mento e restruturagao urbana para sua aplicagio (operagdes urbanas consorciadas,
dreas de intervencio urbana, dreas de estruturacio local, concessio urbanistica e
reordenamento urbanistico integrado) sao fundamentais para a consolidagao do
desenvolvimento na macrodrea de estrutura¢ao metropolitana. Estes instrumentos
devem garantir o acesso adequado da populacio, em especial da parcela de menor
renda, as oportunidades urbanas.

4.7 Promover o desenvolvimento econdmico da cidade

O estimulo a estruturagao da rede de centralidades polares e lineares pode contribuir
para o desenvolvimento equilibrado do territério do municipio de Sao Paulo (mistura
de usos residencial e de atividades) e sua dinamizacio econdmica, beneficiando os
setores produtivos por meio de economias de localizagio. Esta medida promove
o desenvolvimento compacto do municipio associado a drea central da cidade e a
rede de transportes piiblicos, potencializando o acesso as oportunidades urbanas e
minimizando a realizagio de viagens de longa distincia.

A criagio de subcentralidades associadas a diferentes atividades econdmicas
(perimetros de incentivo ao desenvolvimento econdmico, polos estratégicos de
desenvolvimento econémico, parques tecnoldégicos e zonas industriais e de desen-
volvimento econdmico) consolida um modo de vida vinculado a escala local, do
bairro, relacionado a curtas distdncias que favorecem a utilizacao de transportes
ativos € menos dependente do veiculo individual motorizado.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O processo histérico de desenvolvimento da cidade de Sao Paulo a partir da segunda
metade do século XX foi marcado pelo espraiamento urbano e pela periferizagao
da populagio. Este padrio de desenvolvimento estd sofrendo modificagées, com o
crescimento populacional do centro da cidade ocorrendo em paralelo a criagdo de
oportunidades de emprego nos municipios do entorno da RM de Sao Paulo. Seu
saldo, porém, permanece relacionado a um desequilibrio territorial na oferta de
oportunidades urbanas e moradia, afetando os padroes de mobilidade (divisao entre
modos, tempo e distincia de deslocamento) e a qualidade de vida da populagao.

O Plano Diretor Estratégico do municipio de Sao Paulo, fruto de um pro-
cesso de planejamento participativo inovador no contexto das capitais brasileiras,
define uma série de estratégias para orientar o desenvolvimento urbano da cidade
considerando um horizonte de dezesseis anos a partir de 2014. Neste capitulo, tais
estratégias foram analisadas sob a luz do conceito de desenvolvimento orientado
ao transporte sustentdvel, modelo de desenvolvimento urbano que promove a
mobilidade sustentdvel, integrando o planejamento urbano (uso e ocupagao do
solo) ao de transportes, visando a criagio de um territério mais equilibrado em
termos do acesso as oportunidades urbanas.

Para avaliagao das estratégias, foram utilizados os oito principios definidos
no Padrio de Qualidade TOD (ITDP, 2013), sendo eles: caminhar, pedalar, co-
nectar, usar o transporte piiblico, misturar, adensar, compactar e mudar (desestimulo
a realizacio de viagens motorizadas individuais).

A andlise demonstra que parte das estratégias do PDE-SP possuem corre-
lagoes diretas com os principios que caracterizam o conceito de Dots, buscando
racionalizar o desenvolvimento da cidade com a orientacio do crescimento em
dreas com infraestrutura, em especial, de transporte ptblico. A defini¢ao de eixos
de estruturagao da transformagao urbana, associados aos corredores de transporte
em operagdo e planejamento na cidade, em termos de planejamento territorial,
sintetiza este modelo de desenvolvimento urbano.

Entre as estratégias mencionadas, destacam-se as seguintes correlagoes.

1. Socializar os ganhos de produgio da cidade: a defini¢ao do coeficiente de
aproveitamento 1 para toda cidade, visando a captagio de recursos priva-
dos, mediante outorga onerosa, para realizacio de melhorias urbanas pode
viabilizar o aprimoramento das condi¢des para circulacio de pedestres
e ciclistas e a adequacgdo da infraestrutura urbana para o adensamento
construtivo e populacional. Tém especial potencial nesse sentido os eixos
de estruturacio da transformagio urbana, induzindo pela proximidade a
adesio aos sistemas de transporte pablico. Em complemento, a énfase na
aplicagao de instrumentos de garantia da funcio social da propriedade
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(Peuc e IPTU progressivo no tempo), ja contemplados no Estatuto da
Cidade, na regido central e ao longo dos eixos de transporte publico,
contribui para o adensamento de ocupagio e para o desenvolvimento
compacto associado a estas dreas. Caso vinculado a politicas habitacionais,
estes instrumentos podem ainda garantir boas condi¢des de inser¢ao
urbana a parcela da populacio de menor renda, promovendo ainda a
diversidade de niveis de renda.

2. Assegurar o direito & moradia digna para quem precisa: o aumento da drea
destinada as de Zeis, o estabelecimento da cota de solidariedade e sua
implementagao nas regides estruturadas da cidade com boa inser¢io
urbana, como a 4rea central e os eixos de transporte publico, podem
consolidar usos mistos do solo em dreas predominantemente comerciais e
de servigos e estimular a adesio ao transporte publico em fungio da maior
acessibilidade (proximidade) proporcionada. A destinagao de 30% dos
recursos do Fundurb para produgio de HIS ¢ uma medida importante
para implementacdo desta estratégia. Além disso, representa um contra-
ponto importante em relagio ao processo histérico de periferizacio da
populagio de baixa renda no contexto do desenvolvimento do municipio.

3. Melhorar a mobilidade urbana: a ampliagao da rede de transporte ptblico
e a destinagao de 30% do Fundurb para investimento em infraestrutura
de transporte sustentédvel (coletivo e ndo motorizado) tém potencial para
estimular o uso de transporte publico, bicicletas e as caminhadas em
funcdo da ampliagio do acesso (proximidade) e a melhoria das condigoes
do espaco urbano.

4. Qualificar a vida urbana nos bairros: a sobreposicao de atividades urbanas
em um mesmo bairro (uso misto) estimula a realizacio de caminhadas
e o uso de bicicletas, além de propiciar o estabelecimento de um modo
de vida menos dependente de veiculos individuais motorizados (carros
€ motos).

5. Orientar o crescimento da cidade nas proximidades do transporte piiblico:
a defini¢ao de eixos de estruturacio da transformacgio urbana, que as-
sociam o planejamento territorial aos corredores de transporte coletivo
em operagio e planejamento na cidade, sintetiza o conceito de Dots. O
estabelecimento de um CA mdximo acima do permitido para o restante
da cidade e de cota parte mdxima de terreno por unidade, sao medidas
que contribuem para o adensamento, o uso misto e o desenvolvimento
compacto nestes eixos. A criagio de espagos de fruigio publica é de extrema
importincia para o estabelecimento de um modo de vida vinculado a
escala local, que estimule as pessoas a caminhar e a usar a bicicleta, além
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de fortalecer o papel do espago publico enquanto local de interagio social.
O plano avanca em relagao a politica de estacionamento com eliminagao
da exigéncia minima de vagas de garagem.

Reorganizar as dindmicas metropolitanas: as medidas associadas a esta es-
tratégia podem contribuir com o desenvolvimento compacto no ambito
da RM de Sio Paulo, potencializando o acesso equilibrado as oportuni-
dades urbanas e minimizando a necessidade de deslocamentos pendulares
associados a longas distAncias. Apesar de incidir apenas sobre o territério
municipal, esta estratégia estd alinhada ao Estatuto da Metrépole, que
define que os planos diretores dos municipios da RM de Sao Paulo devem
compatibilizar suas propostas.

Promover o desenvolvimento econdmico da cidade: esta estratégia contribui
para o desenvolvimento compacto do municipio associado a drea central
da cidade e a rede de transportes putblicos. A cria¢io de subcentralidades
associadas a diferentes atividades econdmicas consolida um modo de
vida vinculado 4 escala local, do bairro, relacionado a curtas distincias
que favorecem a utilizagdo de transportes ativos e menos dependente do
veiculo individual motorizado.

Apesar de conter propostas conceitualmente adequadas para a promogao do
Dots em Sao Paulo, a implementagio das estratégias e medidas do PDE-SP sao
um desafio para o poder publico municipal tendo em vista que rompem com um
padrio de desenvolvimento urbano consolidado ao longo das tltimas décadas. Sendo
assim, foram identificadas as seguintes recomendacoes para efetiva implantagio
das estratégias analisadas por este capitulo.

1.

Ampliar o debate piiblico e sensibilizar a populagdo sobre os beneficios associa-
dos as estratégias definidas: para que as estratégias e medidas mencionadas
se tornem perenes ¢ 0 PDE-SP nio seja associado a um projeto de gover-
no, mas sim, a um plano para a cidade, a ampliagao do debate puiblico
e a sensibilizagio da populagio sobre os potenciais impactos positivos
relacionados a estas deve ser estimulado. Neste sentido, a publicagao de
uma versdo ilustrada das estratégias e medidas do plano foi um acerto para
promover o debate publico. Porém, para que a populagao paulistana possa
ampliar o seu entendimento sobre os temas abordados e reconhecer seus
beneficios para cidade, medidas complementares precisam ser adotadas
considerando o cronograma politico-eleitoral. O terceiro setor pode ser
um parceiro importante neste tipo de iniciativa.

Consolidar o processo de planejamento participativo no desenvolvimento dos
demais instrumentos da politica urbana do municipio: o processo de plane-
jamento participativo no desenvolvimento do PDE-SP foi inovador no



Plano Diretor Estratégico de Sao Paulo (PDE-SP): analise das estratégias sob a ‘ 167
perspectiva do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel

contexto das grandes cidades brasileiras. Porém, este precisa ser consolidado
em relagio a elaboracio dos outros instrumentos que compdem a politica
urbana de Sao Paulo (zoneamento urbano, c6digo de obras e edificagoes,
planos regionais das subprefeituras e planos de bairro), visando legitimar
e estimular a adesao publica em torno de suas propostas. A alteragao do
Projeto de Lei n°272/2015 (LPUOS) a partir de emendas encaminhadas
pelo poder legislativo posteriormente a sua apresentagio, contemplando
inclusive temas que afetam conquistas importantes do PDE-SP (ndmero
mdximo de vagas e cota parte mdxima de terreno nos eixos de estrutu-
ragao da transformagio urbana), enfraquecem o cardter participativo do
processo e criam indefinigao sobre manutengao de avancos relacionados
a promogao da mobilidade sustentdvel.

3. Estimular a participagio do setor privado como promotor de Dots: o papel
do setor privado na producio da cidade de Sao Paulo ¢ muito significa-
tivo e sua participagao como agente ativo na proposi¢ao de projetos de
Dots precisa ser estimulada. Neste sentido, o poder publico municipal
deve dialogar com este setor para alinhar suas estratégias, incentivar uma
participagio propositiva e a formagao de parcerias, conciliando a priori-
zagao do bem publico e a oferta de condigoes atrativas para mobilizagao
de recursos privados.

4. Consolidar a governanga, a capacidade técnica e a lideranca institucional
em relagio a adogio de principios de Dots: o processo de construgao do
PDE-SP levado a cabo pela SMDU-SP conseguiu demonstrar que, para
garantir estratégias e diretrizes alinhadas ao modelo de Dots, sdo necessa-
rias governanga e lideranga institucional, além da capacidade técnica para
formular propostas, discuti-las, comunica-las efetivamente e aprimora-las
dentro de um processo participativo. Para haver desdobramento dos
principios de Dots nos futuros projetos urbanos e na atuacio das demais
secretarias setoriais e intersetoriais, é imperativo que esses elementos-chave
do processo de planejamento sejam aprimorados e replicados.

5. Garantir a efetiva integragdo das politicas de desenvolvimento urbano e
saneamento ambiental: a consolidacio dos eixos de estruturaciao da
transformagio urbana, com a promogao do adensamento construtivo e
demogréfico ao longo dos corredores de transporte, sintetiza o conceito
de Dots e pode contribuir de forma significativa para a promocio da
mobilidade sustentdvel na cidade de Sao Paulo. Porém, é fundamental
que a consolidagao destes eixos considere a capacidade da infraestrutura
de saneamento bdsico existente para nao gerar passivos de cardter am-
biental e social. O capitulo IV, do titulo III do PDE-SP, aborda o tema da

politica de saneamento ambiental do municipio, indicando a necessidade
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de elaboragao do Plano Municipal de Saneamento Ambiental e de sua
consideragao no processo de desenvolvimento da cidade. Cabe ao governo
municipal garantir a efetiva integracio das politicas de desenvolvimento
urbano e saneamento ambiental por meio da fiscalizacio, a¢do articulada e
troca de informagdes eficiente junto a concessiondria pablica (Companhia
de Saneamento Bdsico do Estado de Sao Paulo — Sabesp).
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