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* O anglicismo em questao foi mantido como TOD
— Transport Oriented Development, embora sua
traducdo livre seja Desenvolvimento Orientado
para o Transporte ou DOT, pois a sua busca em

Resumo

TOD* (ou Desenvolvimento Orientado para o Transporte) é a
denominagao dada a uma abordagem que organiza os componentes
da relagdo transporte - uso do solo, visando que o desenvolvimento
urbano em torno de estagdes, seja orientado pelo transporte
publico, combinando desenho urbano, uso do solo e densidade. A
falta de aplicagdo do arcabouco legal existente para as politicas
urbanas e da mobilidade estimula a iniquidade nos padrdes de
mobilidade, no uso do espago publico e na apropriagdo do espago
urbano no entorno das estagdes metrovidrias da Regido
Metropolitana de Salvador (RMS). O objetivo deste artigo é
apresentar uma proposta metodoldgica que integre de forma efetiva
a relagdo Transporte - Uso do Solo, com eventuais Politicas de
Mobilidade Urbana e Urbanisticas, baseadas nos instrumentos do
Estatuto da Cidade. Metodologicamente, sdo construidos cenarios
normativos por geoprocessamento dos padrdes TOD desejaveis e
vidveis para a tomada de decisdo. Um estudo de caso é desenvolvido,
verificando os graves problemas de inser¢do urbana das estagdes
citadas e propondo um conjunto de diretrizes de atuacdo.

Palavras-chave: TOD. Mobilidade. Microacessibilidade. Estatuto da
Cidade. Indicadores.

Abstract

TOD is the name given to an approach that organizes the
components of the transport - land use relationship, aiming for urban
development around stations to be guided by public transport,
combining urban design, land use and density. The lack of
application of the existing legal framework for urban and mobility
policies encourages inequity in mobility patterns, the use of public
space and the appropriation of urban space around RMS metro
stations. The objective of this article is to present a methodological
proposal that effectively integrates the Transport - Land Use
relationship, with possible Urban Mobility and Urban Planning
Policies, based on the instruments of the City Statute.
Methodologically, regulatory scenarios are constructed by
geoprocessing the desirable and viable TOD standards for decision
making. A case study is developed, verifying the serious problems of
urban insertion of the aforementioned stations and proposing a set
of action guidelines.

Keywords: TOD. Mobility. Microaccessibility. City Statute.
Indicators.

sitios eletrénicos e periddicos sobre o assunto é
mais recorrente, assim a difusdo desse assunto se
torna mais assertivo.
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INTRODUCAO

A metropole dispersa configura um padrdo de ocupagao urbano insustentavel e coloca
um dos maiores desafios para a humanidade, frente a emergéncia climatica: a sobrevivéncia.
Nesse contexto, repensar os atuais modelos de gestdo visando favorecer uma maior
eficiéncia energética na producao da cidade e dos seus padroes de mobilidade, procurando
atingir a equidade em termos sociais e espaciais, torna-se fundamental. Os sistemas de
transporte publico de alta capacidade tém um papel estrutural na racionalizag¢do da cidade
dispersa, principalmente em paises em vias de desenvolvimento, considerando uma visao
integrada de transporte e uso do solo. Como estratégia de desenvolvimento, a énfase no uso
do transporte publico auxilia a compactar a ocupag¢do urbana, diminuindo as pressdes sob o
meio ambiente e aumentando a eficiéncia energética (Ferraz; Torres,2004).

O Transit Oriented Development — TOD é uma abordagem particular que organiza os
componentes darelagdo transporte - uso do solo, visando que o desenvolvimento urbano seja
orientado pelo transporte publico. Este conceito busca a eficiéncia da localizagdo,
concentrando em grandes densidades uma rica diversidade de usos do solo no entorno de
estacoes de transporte publico de maior capacidade (Bertolini, Curtis e Renne, 2009).
Abordagens TOD possibilitam formular estratégias que aproveitem as sinergias entre o uso
do solo e transportes, aproximando as pessoas dos seus destinos e potencializando os modos
de transporte publico e ndo motorizado (Aston et al., 2016).

A configuracdao das redes de transporte pode afetar significativamente a
acessibilidade de um grupo social ou area e, portanto, seu desenvolvimento econémico
(Litman, 2016 apud Litman et al., 2019). Decisdes de planejamento de infraestrutura de
transporte (vias, ligagdes e esta¢des intermodais), podem afetar a acessibilidade relativa
experimentada por varios grupos, tais como usuarios de automdvel em comparagao aos nao
usuarios, ricos versus pobres e capazes versus pessoas com deficiéncia e, portanto, suas
oportunidades econémicas, como a capacidade de acessar educagao, emprego e compras.
Essas decisdes também podem afetar a equidade geografica ao tornar algumas areas mais
acessiveis, que outras, o que afeta seu desenvolvimento econdmico (Behbahani, H. et al.,
2018). As condig¢des de acessibilidade deveriam orientar, portanto, os estudos de localizagao
das oportunidades urbanas. Uma rede integrada deve minimizar discrepancias no acesso a

servicos urbanos entre diversos segmentos populacionais (Halden, 2012), favorecendo a
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equidade na mobilidade. A segregacdao urbana se reproduz no espaco e nas formas de
mobilidade, devemos estar conscientes de que a rede de transporte possui poder
instrumental na producao dessa espacialidade contingente (Delgado; Brito, 2019). Na cidade
capitalista, evidencia-se uma forte tensao entre localizagdo e acesso as vantagens da vida
urbana. Segundo Soja (2014), a segregacao parece ser de partida uma caracteristica
fundamental da urbanizacao da injustica e, em lugar de ser definida intrinsecamente como
boa ou ma, tem que ser vista contextualmente como o resultado de estruturas espaciais
subjacentes e estruturagoes das vantagens e desvantagens da localizacao.

O transporte publico deficiente, o crescimento da motorizacdao individual e dos
projetos imobiliarios que potencializam a cultura do automovel, assim como a falta de
controle urbano (regulacdo do solo urbano e dos atores), provocaram (e reforcam) a
dispersdo das atividades urbanas na metrdépole, ampliando as distancias existentes. Os
impactos deste padrdao de organizacao territorial, funcionalmente centralizado e
simultaneamente disperso,configuram um cenario insustentavel. Assim, considerando o
cenario atual, as tendéncias de desenvolvimento e expansdo urbana, bem como os padroes
de mobilidade associados, o modelo de cidade dispersa poder se consolidar no futuro
proximo, se, antes, nao fizermos intervencoes estratégicas em, no minimo, dois aspectos
fundamentais: a) no processo de produgdo do uso do solo disperso e b) na ldgica atual de
implantacdo da oferta de transporte publico de alta capacidade, particularmente na Regiao
Metropolitana de Salvador - RMS?2. (Delgado, 2016).

Na escala local, verifica-se que o entorno das estagdes, em especial as metroviarias,
tende a ter uma ocupagdo nao planejada, até mesmo irregular, e um meio ambiente
construido ndo projetado para favorecer o transporte ndo motorizado (a microacessibilidade)
e a sua integragao com o servico de alta capacidade, inclusive por modos coletivos de menor
capacidade. Portanto, ndo compreender os padrdes de ocupacao proprios das cidades de
paises em desenvolvimento se constitui também na maior critica a ldgica atual de
implantacao dos sistemas de alta capacidade na RMS, comprometendo a demanda futura,
apesar dos elevados investimentos. O entorno inadequado é também intencional e responde

a estratégias particulares do setor imobiliario, como iremos demonstrar. Cabe destacar que

2 RMS — Regido Metropolitana de Salvador.
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abordagens TOD, frente a este problema em particular, configuram uma solugao de “infill"
(induzir padroes de ocupacao sustentaveis), valorizando o desenvolvimento em localidades
que, apesar de sua acessibilidade potencial, ndo sdo ocupadas adequadamente (Carlton,
2009; Zhang e Nasri, 2014).

A baixa qualidade do transporte publico e as dificuldades na integragdo modal sdo um
problema central na maioria das cidades brasileiras. A pesar da expansao recente em termos
de infraestruturas e investimentos no setor, observa-se uma queda alarmante na demanda,
comprometendo a mobilidade sustentavel (padroes de mobilidade com maior equidade no
uso do espaco e da energia). Nesse sentido, a problematica em estudo coloca duas questoes
centrais para a RMS: a) os atuais padroes de uso do solo e de desenho urbano, na maioria das
areas onde foram implantadas esta¢des de metro, colocam em pauta a inadequada inser¢ao
urbana destas infraestruturas, por causa da baixa microacessibilidade entre outras barreiras
fisicas, comprometendo o seu papel para promover a mobilidade sustentavel. Espera-se uma
relacao equilibrada entre o layout darede de transporte e os padroes de uso do solo (Delgado,
2016), 0 que nao se verifica; e b) adicionalmente, se observa também a falta da aplicacao
adequada do arcabouco legal nacional que orienta a politica urbana, o que so6 alimenta
iniquidades, nos padroes de mobilidade, no uso do espago publico e na apropriagdo do espago
urbano. Nesse contexto, o presente trabalho tem por objetivo apresentar uma proposta
metodoldgica que integre a relacdo transporte — uso do solo, a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e aos instrumentos do Estatuto da Cidade, visando mitigar os impactos
da falta de equidade social e espacial, no acesso as infraestruturas de transporte.

As estacoes do Metrdé da RMS, atualmente, refletem um cenario de forte pressao
imobiliaria, em virtude da acessibilidade garantida pela Rede. Autores como Villada et al.
(2016) destacam que a proximidade com um sistema de transporte eficiente normalmente
agrega valor ao bairro. Este valor deve ser “capturado” por todos: pela comunidade que deve
ser beneficiada; pelos moradores e usuarios do sistema que devem ter menores custos com
transporte; pelo governo, que deve ter retorno na forma de taxas e impostos; pelos
proprietarios, que devem ter seus imdveis valorizados; e pelos investidores e incorporadores
do mercado imobilidrio, que devem ter oportunidades de negodcios. Entretanto, na maioria
das cidades brasileiras, este processo ndao ocorre ou os beneficios sdo distribuidos
desigualmente. Os instrumentos juridicos e financeiros do Estatuto da Cidade, poderdo vir a

implementar, no tempo, relagdes de maior equidade no processo de producao e uso do
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espago urbano, na area de influéncia das estagdes de alta capacidade, favorecendo a
mobilidade sustentavel e criando demanda para os modos sustentaveis.
Metodologicamente, esta proposta esta baseada na analise espacial por
geoprocessamento, nos instrumentos urbanisticos presentes no Estatuto da Cidade, assim
como, nos principios de planejamento apresentados na Lei da Mobilidade, viabilizando um
cenario normativo de padrdes TOD desejaveis. A metodologia esta organizada em 4 grande
etapas: 1?) Construcao do Marco tedrico: escolha dos indicadores, em fung¢ao das dimensdes
da mobilidade e da microacessibilidade, assim como, a identificacdo dos principios
urbanisticos de interesse; 2?) Cenario atual e analise relacional: caracterizacao do cenario
atual, da drea em estudo, mediante o calculo dos indicadores - mapas parciais e integragao
espacial destes, definindo localidades com maior necessidade de politicas TOD, assim como,
finalmente, a analise relacional entre os indicadores (mapas) de mobilidade e
microacessibilidade; 3%) Cenario normativo com os padrdes TOD desejaveis: ampliacao das
matrizes produzidas pela analise relacional com os instrumentos urbanisticos, visando a
constru¢dao de um cenario normativo de transporte - uso do solo; e, 4% Processo de
aprendizagem: analise de sensibilidade (no SIG3), visando identificar quais serdo as regides
com maior / menor potencial TOD, os fatores associados e as rela¢oes de causalidade. Em
sintese, efetua-se a integracdo de estratégias TOD, mediante a implantacdo de
determinados instrumentos do EC4 assim como das diretrizes de mobilidade sustentavel

baseadas na Lein. 12.587.

REFERENCIAL TEORICO

Os padroes de desenvolvimento urbano orientado ao transporte - TOD podem ser
definidos como os desenvolvimentos que ocorrem em torno das estagdes de um sistema de
transporte publico de alta capacidade, sendo que estas areas de influéncia tém por
caracteristica um excelente desenho urbano, uso do solo misto e balanceado, assim como,
altas densidades, com vistas a promover a mobilidade sustentavel, estimulando o uso de

modos de transporte ndo motorizados (Zhang e Nasri, 2014). Autores como Evans e Pratt

3 Sistema de informagdes geograficas
4 EC - Estatuto da Cidade
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(2007) destacam que padroes TOD de desenvolvimento produzem uma maior demanda de
passageiros no sistema de transporte publico, bem como bairros agradaveis e sequros, o que,
a longo prazo, tera impactos substantivos na equidade social e espacial de uma cidade. O
Transit Oriented Development - TOD destaca o transporte publico na sua estratégia, porém o
conceito evolui e abrange também as modalidades ndao motorizadas, originando a
denominacao “Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel” (EMBARQ Brasil,
2015). A hipdtese central do TOD esta baseada em que facilitar o acesso ao transporte publico
de alta capacidade, conectado a uma rede de transporte abrangente, permite atingir a
maioria de oportunidades dispersas na cidade (Zhang; Nasri, 2014). Entretanto, na maioria
das cidades brasileiras, esta feliz articulagdo do binémio mobilidade — acessibilidade, ainda
ndo se verifica.

As abordagens TOD vém sendo transferidas para a realidade das metrdpoles latino-
americanas. Recentemente, a importancia do papel da participagao popular na efetivacao de
politicas TOD vem sendo reconhecida. Assim sendo, o Instituto de Politicas para o Transporte
e Desenvolvimento — ITDP incorpora no padrao de qualidade TOD, aspectos tais como: a)
reconhecimento de equipamentos e servicos publicos locais como essenciais para
populagdes mais vulneraveis do ponto de vista social; b) a avaliacdo relativa a existéncia de
habitacao popular de carater inclusivo e economicamente acessivel; e, ¢) reconhecimento de
propostas para urbanizacdo de favelas e assentamentos informais como legitimos em
projetos de DOTS (ITDP,2017).

Abordagens TOD podem orientar a implementacdao de padroes de mobilidade
sustentavel no tempo. Nesse aspecto, autores como Mello et al. (2017) propdem uma
metodologia que integra atributos e indicadores de mobilidade quanto de acessibilidade,
relacionando-os e visando propor estratégias, em diversas escalas e sequindo uma visao de
planejamento integrada. Esses autores redirecionam seus trabalhos para a realidade das
cidades brasileiras e latino-americanas, definindo cinco dimensdes especificas para a
avaliacdo da mobilidade sustentavel: as mobilidades seguras, verde-saudavel, inclusiva,
justa, socialmente e a produtiva (Quadro o1). Essas dimensdes sdo integradas
metodologicamente com os 5 D’s do TOD (Cervero al., 2009), que avaliam as condi¢oes de

microacessibilidade no meio ambiente construido.
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Quadro o1: Atributos da mobilidade sustentavel

DIMENSOES DESCRICAO

Aquela onde as viagens de pessoas e bens ocorrem com seguranga, ou seja, com riscos
minimizados. E no transito rodoviario que existe maior inseguranga, uma vez que é neste
Mobilidade modelo que geralmente ndo se conta com um compartilhamento entre os modos de
Segura transportes, controle de acesso e de velocidade (Cupolillo et al. 2017).

A mobilidade verde surge entdo como uma forma de aludir as consequéncias das emissdes de
Mobilidade gases poluentes a partir de combustiveis fosseis. Desta maneira, a mobilidade verde visa
Verde-Saudavel apresentar os tipos de deslocamentos de uma forma ambientalmente correta, com foco no uso
de energias limpas que promovam a redu¢do de danos ambientais (Porter et al., 2013)

A mobilidade inclusiva reforca o direito que o cidaddo tem em relagdo a cidade através do
Mobilidade transporte e aponta que as desigualdades na mobilidade sdo um reflexo de uma

Inclusiva governabilidade deficitaria que desconsidera a relagdo entre mobilidade e acessibilidade e as
trata de forma desintegrada. (Falavigna et al., 2017).

A mobilidade justa é capaz e tem o poder de avaliar os tempos gastos nas viagens de modo que
Mobilidade possibilite atinar sobre a distribui¢do destas na sociedade. Quanto maior for o tempo de

Justa Socialmente viagem, maior o sacrificio que o individuo deve fazer para atingir os destinos desejaveis. E
neste ponto que se diferencia da mobilidade inclusiva (Falavigna et al., 2017).

De acordo com Mello (2015) e Villada (2016), a mobilidade produtiva é aquela em que os
recursos publicos estdo associados aos servicos de transporte, de modo que estes sejam

Mobilidade
Produtiva

utilizados eficientemente, balanceado com o desenvolvimento urbano e uso do solo.

Evidencia-se um consenso de que a cidade compacta, com o reaproveitamento das
infraestruturas existentes, pode favorecer padrdes de mobilidade sustentavel em termos de
frequéncia, distancias e modos de transporte predominantes. Nesse contexto, procurando
consolidar padrées TOD de desenvolvimento, autores como Cervero et al., (2009) propdem
aabordagem das 5 D’s para a analise das condi¢oes de microacessibilidade no meio ambiente
construido. Essas dimensdes sdo: os Destinos Acessiveis, Densidade, Diversidade, Desenho

Urbano e Disponibilidade ao transporte publico (Quadro 02).

Quadro 02 — Microacessibilidade e Ambiente construido

DIMENSOES DESCRICAO

Este indicador permite avaliar o equilibrio entre emprego e moradia, entre outras
oportunidades, em uma dada area, onde o intervalo de 1 a 1,5 empregos por moradia é
considerado ideal, bem como indica que esta area é um polo de atragdo de viagens (Cervero et

Destinos Acessiveis

al, 2009).
NUmero de residentes, atividades ou empregos, divididos pela area. Este indicador permite
Densidade avaliar a eficiéncia no uso do solo urbano onde existe maior deficiéncia ou acUmulo do mesmo

(Grieco et. al. 2017).

Pluralidade de atividades em uma dada area. Quanto mais diverso é o uso do solo, maior
predisposicdo as pessoas tém para realizar deslocamentos por meio de modos nao
motorizados proximos a residéncia ou emprego, uma vez que ha uma tendéncia a
compactacdo dos bairros (Barnett, 1982).

O desenho urbano denota a configuracdo do espaco fisico urbano, onde as disposi¢des de um
conjunto de elementos (espagos publicos, sistema viario, calgadas, ciclovias, etc.) e como estes
estdo arranjados possibilitem o equilibrio entre transportes motorizados e ndo motorizados,
propiciando assim uma mobilidade sustentavel. (Grieco et. al. 2017).

Este indicador pode ser avaliado através do tempo médio de acesso ou por distancias entre
Disponibilidade de residéncia e meio de transporte mais proximo. Nesse sentido, deve-se alinhar a dimensdo
Transporte Publico espacial, (quando se pensa, por exemplo, na maior frequéncia de linhas em uma area), bem
como o tempo utilizado para o acesso. (Portugal et al. 2017).

Diversidade

Desenho Urbano
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Entretanto, cabe destacar que esta abordagem nao deve ser tomada de forma
determinista, pois diversos fatores socioecondmicos podem influenciar as 5 D's, tais como a
seguran¢a publica e a qualidade do sistema de transporte. Condi¢des particulares de
microacessibilidade podem estimular a mobilidade sustentavel, verificando-se a influéncia
que o ambiente construido pode ter para reduzir as viagens por automodvel e aumentar as
viagens nao motorizadas e por transporte publico (Cervero et al., 2009; Ewing e Cervero,
2001). Porém, sempre sera importante ponderar os resultados obtidos de abordagens TOD
sob uma perspectiva critica, visando a sua transferéncia para a realidade das cidades do

|II

terceiro mundo, visto que nao existe uma “abordagem ideal”. Particularmente, evidencia-se
uma forte separagao entre o planejamento de transportes e o planejamento territorial nas
cidades brasileiras, aliado a auséncia da regulacao eficaz do uso do solo, o que gera brechas
para a especulagdo no mercado imobilidrio, promovendo uma cidade que cresce e se
desenvolve orientada ao lucro (Oliveira, G. T. et al, 2014).

Por outro lado, em cidades norte-americanas, a abordagem TOD também encontra
desafios: a pandemia COVID-19 impactou a distribuicao geografica do uso do transporte
publico, de modo que o servigo de transporte publico e os “bairros favoraveis” ao transporte
publico também podem estar mudando substancialmente (PAUL.; Tyalor, 2021), isto
agregado aos problemas de gentrificagdo e desigualdade racial caracteristicos destas
cidades. Finalmente, destaca-se que o arcabougo juridico e financeiro das cidades é
fundamental para a indugdo de padroes sustentaveis TOD nas cinco dimensdes
apresentadas, principalmente no que se refere a requlagdo da densidade, diversidade do uso
do solo e no desenho urbano, constituindo-se o nucleo central de diversas pesquisas a nivel
mundial (Ibraeva, A. et al, 2020), sendo isto para o caso brasileiro, o espirito da reforma

urbana proposta pelo Estatuto das Cidades.

O ESTATUTO DA CIDADE E A MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A Constituicao Federal de 1934 ja trazia uma primeira ideia de funcdo social da
propriedade urbana. Neste periodo, o pais passava por transformagdes urbanas, onde as
cidades médias e pequenas cresciam e a ideia de metropoliza¢do alvorecia. A Constituicao
Federal de 1988, no seu artigo. 182, define o marco legal referente a Politica Urbana no Brasil,

onde preconiza a ordenacdao do pleno desenvolvimento urbano, que, nesse caso,
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compreende o cumprimento da funcdo social da propriedade urbana, a formulagao de planos
diretores e, a partir disso, garantir o bem-estar nas cidades.

O Estatuto da Cidade EC(Lein®10.257/2001) promoveu grande expectativa sobre os
novos rumos que as cidades tomariam. Esperava-se, por exemplo, que a fun¢ao social da
propriedade urbana fosse um estimulo para maior liberdade econ6mica, assim como a
definicdo de Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS, alinhada com a regularizagao
fundiaria, promovesse maior justica social. No entanto, é notério que a regularizacao se
restringiu a titulagdo de lotes, sendo as ZEIS atualmente objeto de pressdo do mercado
imobiliario. Considerando este cenario, é fundamental aplicar eficazmente os instrumentos
do EC, os quais possuem potencial para induzir o desenvolvimento urbano, favorecendo,
inclusive padrdes de mobilidade sustentaveis. Nesse contexto, autores como Bergman (2005)
destacam os seguintes: o Direito de Preempg¢ao, a Outorga Onerosa do Direito de Construir,
Operagoes Urbanas Consorciadas, IPTU progressivo e a Transferéncia do Direito de
Construir.

a. O direito de preempcao confere ao poder publico a prioridade na aquisicao de
imoveis objeto de alienagdo onerosa. Esse mecanismo possibilita o controle sobre a expansao
urbana, garantindo uma infraestrutura flexivel em areas onde incidira esse direito.
Considerando a destinagdao de determinado uso do solo, ele pode promover a produgao e
atracdo de viagens sustentaveis, onde seja necessario. O Plano Diretor define areas com
potencial para aplicacao do direito de preempgao e o destina a projetos de Regularizagao
Fundidria Urbana - REURB, Habitacdo de Interesse Social - HIS, reserva fundiaria,
equipamentos comunitarios, espacos publicos de lazer e de preservagdao ambiental. O
impacto da aplicacdo do direito de preempc¢ao na mobilidade favorecera a intensificagao e
diversificacao do uso do solo, dirigindo a expansao urbana, além de admitir aimplementacao
de projetos integrados entre transportes, saneamento e habitagao.

b. A outorga onerosa do direito de construir - OODC proporciona ao poder publico
a capacidade de alterar o uso do solo, se houver uma contrapartida por aquele que se
beneficiara desse direito, sendo, portanto, uma flexibilizacao para a utilizacdo do coeficiente
de aproveitamento acima do que é determinado pelo municipio. Uma area subutilizada tera
o coeficiente menor que o estabelecido, podendo-se inferir que este imdvel seja local de
especulacdo, ndo atendendo a fungdo social da propriedade. O coeficiente de

aproveitamento basico define limites considerando a melhor proporc¢do entre infraestrutura
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existente e o aumento de densidade esperado para cada drea e é nesse aspecto que se
relaciona com a mobilidade. Com ele, é possivel promover maior densidade, intensificando a
ocupacao de areas especificas, estabelecer condi¢des de uso do solo misto e, portanto,
redesenhar a forma urbana de modo a priorizar a mobilidade sustentavel. Sendo
estabelecidas areas de aplicagdo desse instrumento, a contrapartida é revertida em um
Fundo de Desenvolvimento Urbano — FUNDURB, que permite a aplicagdo desse recurso em
outras areas do municipio (Figura 1).

c. As operagoes consorciadas urbanas - OUC s3o o “conjunto de intervengoes e
medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal, com a participacao dos proprietarios,
moradores, usuarios permanentes e investidores privados, visando uma area de
transformacdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagao ambiental” (Brasil,
2001). Esse instrumento parte de quatro matrizes: 1. Falta de recursos publicos voltados para
transformacdes urbanisticas; 2. O investimento publico provoca valorizacao imobiliaria; 3. O
controle do potencial construtivo funciona como moeda; e 4. Criticas as estratégias de
controle do solo, no sentido da incapacidade de captar singularidades e promover redesenho.
Este instrumento influencia a mobilidade, pois envolve, em alguns casos, a criacdo de novo
sistema viario e pode promover adensamento de areas especificas. Favorece a participagao
social no desenvolvimento local e, ao contrario da OODC, a contrapartida obrigatoriamente

deve ser aplicada na area destinada.

Figura 1— Esquemas de aplicagdo de OODC de OUC

POTENCIAL ADICIONAL - CONTRAPARTIDA : B
: POTENCIAL ADICIONAL - CEPAC / LEILAO .

APLICAGAO EM
TODA A AREA
URBANA DO

MUNICiPIO €

. . K FUNDO DA
APLICACAO NA AREA DA OPERAGAO

OPERACAO URBANA URBANA

Fonte: adaptado pelos autores.

d. O Imposto Predial e Territorial Urbano - IPTU progressivo é um instrumento
utilizado com o intuito de estabelecer a fun¢do social do solo urbano utilizado, subutilizado

ou ndo utilizado. Para isso, a Lei Municipal especifica areas no plano diretor onde determina
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para elas o Parcelamento, a Edificacdo ou a Utilizagdo Compulsdria do solo urbano nao
edificado, subutilizado ou nao utilizado,5> também conhecido como PEUC. O IPTU
progressivo funciona na perspectiva da mobilidade sustentavel como um aliado na redugao
das iniquidades, viabilizando na cidade areas bem servidas de equipamentos publicos, de
infraestrutura e de servicos. Dessa forma, é possivel induzir e direcionar o desenvolvimento
urbano para areas especificas, promover o adensamento de ocupagoes, consolidar areas
centrais e aproveitar com maior eficiéncia os equipamentos e infraestruturas existentes.
Portanto, as ideias de compactar a cidade, promover habitacgdo em areas centrais e

diminui¢ao de tempo de deslocamento tornam-se mais assertivas.
Transformacao Urbana Localizada — TUL: um instrumento local.

A Lei n° 9.069/2016, que trata do PDDU da cidade do Salvador, trouxe um
instrumento de gestao urbana intitulado Transformacao Urbana Localizada — TUL nos artigos
333 a 335, o qual foi regqulamentado através do decreto n°® 30.799/2019, cujo objetivo €
incentivar a urbanizagdo, reurbaniza¢do e requalificacdo das areas publicas ou privadas,
estando essas proximas as estagdes do sistema de transporte de alta e média capacidade
(PMS, 2020). Entretanto, esse instrumento é alvo de preocupacao, uma vez que possibilita
flexibilizar as normas municipais que, a depender da sua aplicagdo, pode gerar impactos na
mobilidade, no desenvolvimento urbano e nos grupos sociais de menor renda. Conforme a
Prefeitura de Salvador, o TUL esta baseado nos instrumentos do EC e no PDDU vigente no
municipio. Para garantir que as interveng¢des sejam de menor porte, a PMS definiu uma area
total bruta de até 5o.0oom?, estando esta ou ndo em areas publicas, como objeto passivel de

intervencao TUL.
A Lei da Mobilidade

A Lei da Mobilidade Urbana (Lei n°12.587/2012) surge com o intuito de aprofundar as
diretrizes de planejamento urbano do Estatuto da Cidade. A sua criagdo estd dirigida a
enfrentar o aumento da motoriza¢do individual nas cidades, dissentido da falta de

infraestrutura vidria para atender essas demandas (Martorelli, 2013). Espera-se, com esta lei,

5 Considera-se subutilizado o imdvel cujo aproveitamento minimo seja inferior ao minimo definido no plano
diretor ou em legislacdo dele decorrente, que também estabelecera as condi¢des e os prazos para
implementacdo da referida obrigagdo (Bergman, 2005).
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uma Politica de Mobilidade integrada com a politica de desenvolvimento urbano (habitacao,
saneamento, gestao do uso do solo), além da diminuicao dos impactos ambientais, sociais e
econOmicos. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana apresenta principios que asseguram
ao cidadao a acessibilidade universal, equidade no acesso ao transporte publico, seguranca
nos deslocamentos, justica na distribuicdo dos 6nus e beneficios resultantes dos usos dos
modais e dos servicos oferecidos, bem como eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagao
urbana. No entanto, para alcancar estes objetivos, é preciso promover a inclusdo social na
acessibilidade, melhorando as condi¢des de acesso e deslocamentos, além de favorecer a
gestao democratica.

No corpo da lei foram identificadas diretrizes que podem promover solucoes
integradas TOD, tais como, o artigo 23° desta lei, que apresenta instrumentos de gestao,
agrupados em duas estratégias: 1) medidas espaciais associadas a restri¢cdo e controle do
acesso e circulagao, de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte
publico coletivo e modos de transporte ativos, controle do uso e operacdo da infraestrutura
viaria destinada a circulacao e operagdo do transporte de carga, concedendo prioridades; e,
2) medidas financeiras associadas a aplicacdo de tributos sobre modos e servigos, tais como
politicas de estacionamento. A aplicacao articulada deste artigo junto aos instrumentos do

EC, como parte de uma estratégia TOD sera objeto do nosso estudo de caso.

ESTUDO DE CASO

A Regido Metropolitana de Salvador (RMS) conta com uma rede de metr6 de duas
linhas que, juntas, perfazem 33 km de extensao e, apos a fase de ampliagdo, esta contara com
42km. A rede foi inaugurada em 11 de junho de 2014. Desta rede, foram escolhidas as
estacoes DETRAN e Rodoviaria, ambas as estagoes fazem parte da centralidade de Salvador
conhecida como Iguatemi, a qual configura o novo centro financeiro da metropole, com a

maior concentracao de atividades especializadas em financas, servicos e comércio.
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Figura 2 — Mapa da area de estudo
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Fonte: Elaborado pelos autores (2021)

Esta area, como produto da expansao da cidade em direcdo ao norte, passou a se
constituir em um vetor de crescimento e uma nova centralidade metropolitana, como
produto dos acessos viarios que a ligariam a BR-324 (via regional) e com a futura Avenida
Paralela (localizagao estratégica), atraindo atividades urbanas do antigo centro de Salvador.
Existe uma forte relacdo espacial entre as duas esta¢des, inclusive em suas areas de
abrangéncia TOD, pois ambas, possuem, adicionalmente, como destaque a presenca da
especulacdo imobilidria em areas privadas e publicas, tais como, as sedes do DETRAN-BA e a
Rodoviaria (equipamentos publicos) que atualmente sdo objetos de leildo. Outro fator para
a escolha destas esta¢0Oes para aplicagao do estudo de caso é a presenga de zonas especiais
de interesse social (ZEIS), muito proximas, as quais apresentam as maiores demandas por
transporte publico na RMS, sequndo dados da pesquisa OD Metropolitana de 2012. As ZEIS
sdo parcelas de area urbana definidas no Plano Diretor, destinadas predominantemente a
moradia de populacgao de baixa renda e sujeitas a regras especificas de parcelamento, uso e
ocupagao do solo.

Na delimitagao da area de estudo, levaram-se em consideragdo as microzonas de
trafego que coincidam com um raio de abrangéncia TOD de 800 metros, medido a partir de
cada estagdo metroviaria. Esta area compreende os bairros de Saramandaia, Pernambués,

Caminho das Arvores e Brotas (ver Figura 2). A area de estudo possui 281 hectares, onde ha
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uma predominancia de 44% no uso residencial, sequido de 28,3% que englobam outros usos
(como, por exemplo, o uso institucional, de saude e educacional), 26,3% de uso comercial e
por Ultimo 1,7% de uso misto que se refere aos lotes onde existem usos residencial e comercial

em um mesmo lote (ver Figura 3).

Figura 3 — Mapa da caracterizagdo da area
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Fonte: Elaborado pelos autores (2021)

Observa-se na Figura 3 que na microzona 101.01 estdo situados o terminal rodoviario
de Salvador e a sede do Detran, cujos muros funcionam como uma barreira fisica para a
Comunidade (ZEIS). Ambos os empreendimentos dificultam o acesso as esta¢des de metrd
para os grupos sociais de menor renda que predominam ao norte, nas microzonas 100.04,
100.06, 100.05 (bairros Pernambués e Saramandaia). Portanto, essa area evidencia um
paradoxo: de um lado, os bairros mais densos e com maior demanda por transporte publico
da RMS; do outro lado, as estacoes de metrd que viabilizam o acesso amplo e democratico a
cidade (macroacessibilidade), conforme recomenda o Estatuto da Cidade. Com o intuito de
encurtar distancias, os moradores improvisaram passagens quebrando trechos do muro. O
metr6 de Salvador apresenta problemas de captacdo de demanda atualmente, ao
movimentar 308.968 passageiros por dia, estando projetado para transportar até 500.000
passageiros didrios, sequndo dados da CCR. Portanto, preliminarmente, fica evidente: a) falta
de insercao urbana destas estagoes, e b) a localizagdo de empreendimentos publicos (o solo

e desenho urbanos) amplifica essa falta de conexdo. Relagdes de causalidade e os principais
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fatores associados a este problema serdo identificados mediante uma analise baseada em
indicadores de mobilidade e microacessibilidade, no contexto de uma abordagem de

politicas TOD.

A DIMENSAO DA MOBILIDADE E A ABORDAGEM TOD

A sequir, serd desenvolvido o célculo dos indicadores da mobilidade sustentavel,
como parte de uma abordagem TOD. Os seus resultados serao apresentados em mapas (ver
Figura 4). Osindicadores da Mobilidade Segura, Verde Saudavel, Inclusiva, Justa Socialmente
e Produtiva serdo normalizados posteriormente, visando a sua integracdo no indice de
necessidade TOD. As normaliza¢des dos indicadores calculados foram escolhidas com base
na disponibilidade de dados, no comportamento e caracteristicas similares destes em relagao

as praticas comuns em paises em desenvolvimento.

Figura 4 — Mapas Indicadores de mobilidade
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MOBILIDADE SEGURA —Ims
.1 ’ r ~ Xvp
A mobilidade segura I'ms é calculada através da equagdo: Ims = =".

Onde Xvp é a quantidade de viagens realizadas por veiculos privados e Xt é a
quantidade total de viagens na microzona de trafego. Apds a realizacao deste quociente,
efetua-se a normaliza¢do da Mobilidade Sequra — In,,; para o qual foi adotado o valor
maximo de 20% de viagens por automovel por microzona, valor este utilizado para cidades
sul-americanas (Villada, 2016). Quando os valores desse indicador estiverem acima desse
valor de referéncia, significa que na area em estudo (microzona) ndo ocorrem padroes

sustentaveis de mobilidade. O calculo do valor normalizado é dado pela seguinte formula:

0.2

In =—
Ims Ims
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Tomando como base essas informacdes, é possivel observar que 3 microzonas
(098.02, 100.04 € 100.06) possuem um indicador de mobilidade segura aceitavel, uma vez
que seus valores se aproximam dos parametros estabelecidos. Por outro lado, as microzonas
088.01com Iny,s 0,493 seqguidas das microzonas 077.01 e 101.01 com respectivamente In s
de 0,458 e 0,544 sdo apontadas como regides onde existe maior inseguranca referente a
mobilidade. Essas 3 areas sdo caracterizadas por serem um territorio voltado para o uso do
automovel, associado a vias de trafego intenso, fazendo com que essas areas obtenham os
piores indices (ver Figura 5). Para representar os resultados dos indicadores, foram
elaborados mapas com uma classificagao bipolar, em 10 classes, variando da cor vermelha

(pior desempenho) a cor verde- escura (excelente resultado).

MOBILIDADE VERDE SAUDAVEL - Imuvs

Xnm

A mobilidade verde saudavel é calculada atraves da equagao: Imvs = =—

Onde, Xnm é a quantidade de viagens nao motorizadas, enquanto Xv é a quantidade

total de viagens geradas na microzona.

A normalizagdo da Mobilidade Verde Saudavel Inj,,s corresponde ao valor
referencial de 40% das viagens ndo motorizadas realizadas na microzona. Os valores iguais
ou acima dessa referéncia permitem interpretar o indicador como bons resultados do ponto
de vista da mobilidade sustentavel. A equagdo adotada para calculo dessa normalizacdo é a

_ Imvs

seguinte: Inj,,s = e

Para este indicador, os modos ndo motorizados considerados foram os modais a pé e
bicicleta. E possivel observar que, de modo geral, as areas onde o fator renda é menor
revelam dreas com maior pratica da mobilidade verde saudavel, enquanto as microzonas que
tém os piores indices sdo aquelas com maior poder aquisitivo, revelando a cultura do

automovel (ver Figura 5).
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Figura 5 — Gréfico da renda familiar
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Fonte: Bahia (2012).

A classificagao de renda familiar adotada pelo IBGE (2010) e utilizada na pesquisa O/D
da RMS (2012) é baseada em cinco categorias, onde familias pertencentes a classe A tém
renda média acima de 20 salarios minimos, a classe B abrange familias com renda média no
intervalo entre 10 e 20 salarios minimos, enquanto a classe Cinclui aquelas cuja renda média
familiar varia de 4 a 10 salarios minimos. As familias pertencentes as classes D e E tém,
respectivamente renda média entre 2 a 4 salarios minimos e 0 a 2 salarios minimos.

Como se pode observar no mapa (Figura 5), as microzonas 088.01, 077.17, 077.19 €
101.01 S3o aquelas que obtiveram piores avaliagoes. Isso possibilita entender que o
comprometimento com a redugdo do uso do automovel para essas areas, em conjunto com
a adocao de medidas a favor do modo ndao motorizado, € um desafio importante. Pode-se

notar que a classe de renda C é a mais presente na area em estudo.

MOBILIDADE INCLUSIVA —Imi

O calculo de Mobilidade Inclusiva esta baseado na imobilidade didria em cada

microzona, conforme indicado na metodologia. Para o desenvolvimento da equagao, optou-

Dnv

se pela analise a partir dos domicilios onde existe imobilidade. /mi = ——
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Na equagdo, o Dnv é o numero de domicilios onde ndo houve realizacdo de viagens.

O Xdom é a quantidade total de domicilios da microzona.

Para a normalizacdo da Mobilidade Inclusiva — Iny,,; Villada (2016) refor¢a que criar
um padrdo para a mobilidade inclusiva é muito dificil, visto que as taxas de imobilidade
mesmo em cidades latino-americanas coincidem muitas vezes com padroes europeus de
imobilidade. No entanto, para essa pesquisa, sera admitido o valor de 0,1, que é o

recomendavel para boas praticas de acessibilidade aos servicos e ao trabalho. A equacao

0.1

adotada é a seqguinte: In;,; = =

De modo geral este indicador se mostra satisfatorio e condizente com premissas;
entretanto, os indices de imobilidade nas microzonas 077.01, 077.16, 098.01 e 100.05 estdo

abaixo do valor referencial, conforme a normalizacao.

MOBILIDADE JUSTA SOCIALMENTE - Imjs

O indicador de mobilidade justa socialmente tem como objetivo avaliar o tempo

médio de viagens em transporte publico. Imjs = XTv™

Na equacdo, o XTv™ representa a média do tempo de viagens em transporte publico
pelo motivo m em minutos. Os motivos utilizados para a extracdo desse dado foram

educacao e trabalho.

Para a normalizagao da Mobilidade Justa Socialmente — In,,js foi adotado o tempo
maximo aceitavel para viagem em transporte publico de 30 minutos. A média do
deslocamento em transportes particulares em cidades latino-americanas é de
aproximadamente 33 minutos, enquanto a média de tempo de viagem em transportes
publicos é de aproximadamente 42 minutos (Villada, 2016). Desta forma, é necessario buscar

um equilibrio, e isto torna 30 minutos um referencial para tal normalizacdo, calculada através

30
XTv

da seguinte formula: Iny, ;s =

Observa-se que todas as microzonas apresentam resultados abaixo do parametro
utilizado para definicdo da mobilidade justa socialmente, apresentando tempo médio que
supera 30 minutos nos deslocamentos. Isso significa que existe um elevado numero de

pessoas que, no seu dia a dia, tém dificuldade para alcancar o seu destino, seja por motivos

de trabalho ou educacionais.
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MOBILIDADE PRODUTIVA —Imp

O indicador de mobilidade produtiva tem o poder de avaliar o balanceamento entre
demanda e oferta no transporte publico. O foco dessa aplicagdo é na utilizacao equilibrada
do sistema metroviario de Salvador. Para isso, foi analisada a demanda do metro no seu
primeiro horario de pico - Xhp (6:00 as 9:00) e no horario entre pico Xfp (10:00 as 12:00) nas
estagoes Detran e Rodoviaria, em um dia Util. Foram aplicadas as seguintes equacdes para os
resultados apresentados na tabela 1. Imp refere-se ao resultado do indicador de mobilidade

produtiva e fu é o fator de utilizagao.

Xh
1mp=(m)*fu fu:—p
Xhp Xp75
Tabela 1— Célculo de Imp por dia®
) 75°
ESTACAO LINHA  Xhp6:00-9:00 Xfp10:00-12:00 PERCENTIL fu Imp In_mp
DA LINHA
DETRAN 2 1.503 703 21310 0,07 0,03 0,043
RODOVIARIA 2 2.036 1.992 21310 0,10 0,09 0,129

Fonte: Elaborado pelos autores com base em dados da CCR metr6 Bahia (2018)

A normalizagdo do indicador de Mobilidade Produtiva — In,, € feita de modo a
permitir analisar o equilibrio das demandas e ofertas em um sistema de transporte de média
a alta capacidade. Portanto, o valor de 0,7 é utilizado, indicando uma boa utilizacdo da

capacidade da estagdo. Desse modo, o calculo foi normalizado através da seguinte formula:

Imp
0.7

In,mp =

O indicador foi alocado espacialmente conforme a proximidade imediata em relagao
a cada estacao, sendo que as microzonas 077.19, 088.01, 100.04 € 101.01 pertencem a esta¢ao
Rodoviaria e as microzonas 077.01, 077.16, 077.17, 077.18, 077.21, 098.01, 098.02, 100.05 €
100.06 pertencem a estacdo DETRAN. Como é possivel observar através dos resultados e

com base na referéncia para normalizacdo, os resultados demonstram o forte desequilibrio

6 Este célculo estd baseado em dados cedidos pela CCR Metrd Bahia no ano de 2018. Houve tentativas de
adquirir dados de 2024 que em um processo burocratico inviabilizou essa atualizacdo.
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entre oferta e demanda nas estacdes DETRAN e Rodoviaria no horario de pico, em 2018, além

do fator de utilizagao - fu ser baixo.

O iINDICE DE NECESSIDADE TOD

Este indice destaca as localidades que, em funcao das deficiéncias evidenciadas nos
seus diversos padroes de mobilidade, necessitarao de politicas TOD especificas, mediante
intervengdes que impliquem mudancas na microacessibilidade e/ou nas caracteristicas do
meio ambiente construido existente (diretrizes urbanisticas). O indice de Necessidade -
NTOD foi escolhido como uma forma de possibilitar a integracao dos resultados dos
diferentes indicadores em um Unico indice composto. Dessa forma, tem-se uma visao global
das situagdes em analise, possibilitando uma hierarquizacao e indicagdo de intervencoes
precisas (Mello et al. 2017). A equacgdo utilizada para o calculo de Ny, foi baseada em Villada
(2019):

Nrop = 0,333 % [yps + 0,267 * Iypm; + 0,200 # 1y ss + 0,133 % [y, + 0,067 * Iy

Tabela 2 — Célculo de NTOD por dia

MICROZONA Ing s Ingn; Inymjs Iy, Impmys Nrop
077.01 0,458 0,596 0,577 0,043 0,584 0,47
077.16 0,587 0,680 0,582 0,043 0,625 0,54
077.17 0,656 1,000 0,505 0,043 0,187 0,60
077.18 0,618 0,833 0,461 0,043 0,561 0,56
077-19 0,555 0,943 0,464 0,043 0,109 0,54
077.21 0,707 1,000 0,567 0,043 0,720 0,67
088.01 0,493 1,000 0,449 0,129 0,095 0,54
098.01 0,793 0,510 0,343 0,043 0,997 0,54
098.02 1,000 1,000 0,425 0,043 0,806 0,74
100.04 1,000 1,000 0,458 0,129 1,000 0,78
100.05 0,630 0,389 0,330 0,043 0,778 0,44
100.06 1,000 1,000 0,490 0,043 0,941 0,77
101.01 0,544 1,000 0,499 0,043 0,182 0,57

Fonte: Elaborado pelos autores (2021)
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As microzonas 100.04, 100.06 e 098.02 apresentam internamente melhores
indicadores NTOD, indicando uma menor necessidade de aplicacao de propostas TOD,
quando comparadas a outras areas. Essas microzonas possuem um potencial TOD, com
valores aceitaveis dentro do intervalo de 0,70 a 1. Por outro lado, as microzonas 100.05 e
077.01 s3o as microzonas com piores avaliagdes. Além disso, as microzonas que
compreendem as estacdes DETRAN e Rodoviaria mostram a necessidade de estratégias
TOD, no curto prazo, uma vez que estas tém resultados abaixo de 0,70, o que evidéncia que
mesmo pertencendo a uma area central na cidade, estas ndo dispdem de uma infraestrutura

voltada para a microacessibilidade e mobilidade sustentaveis.

Figura 6 — Mapa Sintese —NTOD

INDICE DE NECESSIDADE TOD - NTOD
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Fonte: Elaborado pelos autores (2021)

Considerando o relevo, a area em estudo apresenta problemas de conexdo entre as
ocupagoes da parte alta (maior cota) e parte baixa (menor cota), onde estdo situadas as
estagoes. Isso reforca os resultados encontrados referentes aos indicadores de mobilidade
verde (mobilidade) e de disponibilidade de transporte publico (microacessibilidade), visto
que as pessoas devem caminhar mais para chegar a uma estacdo. Alinhado a este fator, as
condi¢des das vias geram inseguranca para a caminhada, o que pode forcar as pessoas a
utilizar outros trechos para terem acesso as estagdes, embora essa escolha impacte em maior

tempo de deslocamento a pé.
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A DIMENSAO DA MICROACESSIBILIDADE E A ABORDAGEM TOD

Neste item sera desenvolvido o calculo dos indicadores de microacessibilidade
(Destinos Acessiveis, Densidade, Diversidade, Desenho Urbano e Disponibilidade de
Transporte Publico) visando a sua posterior integracao em uma abordagem dirigida a definir

diretrizes TOD, e os resultados serdao mostrados nos mapas da Figura 7.
DESTINOS ACESSIVEIS - I 4,5

Este indicador tem como base a constatacao da atracao de viagens por motivo de
trabalho (Villada, 2019) indicando a disponibilidade de emprego na microzona avaliada. Para
o calculo, levou-se em consideracao a propor¢do entre viagens atraidas por motivo de

trabalho (Xvamt) e nimero de domicilios (Xdom) por microzona conforme equagao abaixo:

I _ Xvamt
des — Xdom

O valor de referéncia para a normaliza¢ado do indicador Destinos Acessiveis — Inges €
o adotado pelo Mello (2015) no qual se estabelece o intervalo aceitavel de 1 a 1,5 empregos
por domicilio. Valores proximos a o revelam um baixo nUmero de destinos acessiveis,
enquanto que, se o indicador se aproxima de 1, isso significa que ha alta possibilidade de

existirem destinos acessiveis proximos em dada area. Desse modo, calculou-se a

Ides

normalizacao por meio da seguinte equagao: In g = T

Observa-se que as microzonas 100.06, 077.21 € 098.01 S30 as areas cOM MEeNos
destinos acessiveis, correspondendo a areas de ocupagdo subnormal conhecidas como
Saramandaia e Polémica. Por outro lado, as microzonas que estdo as margens das Avenidas
Antonio Carlos Magalhdes e inicio da Tancredo Neves tém excelentes resultados em relagao
a destinos acessiveis. Essa area é conhecida por fazer parte do novo centro financeiro de
Salvador, atraindo viagens de toda metrépole, mas também se destaca por ser pouco

habitada, o que torna compreensivel esta constatacao.
DENSIDADE — I,

Oindicador de densidade urbana visa avaliar arelagdo entre o total de habitantes (Xp)
pela area em que residem, considerando-se a area de cada microzona em km2, em ambiente

SIG. I, = —2

Area (km?)
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O valor de referéncia utilizado para a normalizacao da Densidade - In;g,, foi 20.000

habitantes por quildometro quadrado, valor este recomendavel por Villada (2019). Desse

Iden
20.000

modo, a normalizagao sera feita da sequinte forma: In4,,, =

E possivel observar que as microzonas 101.01, 077.17 € 077.18 sao areas com baixa
densidade. Isso ocorre por serem areas funcionalmente definidas como comercial e
institucionais, o que fortalece a atra¢do de viagens, como observado no mapa anterior, mas

com pouquissimos habitantes residindo nessas areas.
DIVERSIDADE — I5;,

Oindicador de diversidade do uso do solo foi calculado através da equacao de entropia
14iv (Villada, 2019). Para isso, foi necessario a realizagao de uma atualizagdo na base cadastral
disponibilizada pela prefeitura de Salvador. Com esta finalidade, foram realizadas visitas de
campo, com o apoio dos moradores da area, e em alguns trechos foi utilizado o Google Street
View, para o mapeamento. O tratamento de dados foi realizado em ambiente SIG, onde se
individualizaram 4 tipos de usos do solo: R — Uso Residencial; C — Uso Comercial; M — Uso

Misto; O — Outros usos.

ApOs isso se extraiu as areas desses usos em m?, aplicando-se esses valores na

equacao deste indicador. Os resultados podem ser observados na tabela 3. I, = Entropia =

-2k pk*In(pk)
In(K)

Na equacdo, pk representa a proporcao do uso do solo do tipo k, ou seja, a

porcentagem desse tipo de solo em relagdo ao total dos usos do solo considerados, para essa

avaliagdo. Neste caso, K é o numero total de tipos de uso de solo possiveis.
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Tabela 3 - Calculo de I,

z , <
(@] = pa
s w
077.01 15.432,39 55.755,65 0,00 125.486,89 196.675,03 0,08 0,28 0,00 0,64 0,61
077.16 23.039,37 3.012,04 0,00 £40.924,98 66.976,49 0,34 0,04 0,00 0,61 0,58
077.17 5.612,99 779,10 0,00 0,00 6.392,30 0,88 0,12 0,00 0,00 0,27
077.18 12.608,81 96.194,17 0,00 40.569,54 149.372,62 0,08 0,64 0,00 0,27 0,61
077.19 16.603,92 7.104,00 7.714,53 33.729,52 65.151,96 0,25 0,11 0,12 0,52 0,85
077.21 42.619,37 10.041,17 0,00 0,00 94.105,19 0,45 0,11 0,08 0,36 0,84
088.01 46.291,16 108.206,68 0,00 0,00 154.498,04 0,30 0,70 0,00 0,00 0,44
098.01 38.952,77 6.398,59 0,00 3.729,45 49.080,90 0,79 0,13 0,00 0,08 0,47
098.02 2.922,93 586,09 0,00 74,41 3.583,53 0,82 0,16 0,00 0,02 0,39

100.04  263.594,63 28.301,57 7.278,75 6.652,42 305.827,36 0,86 0,09 0,02 0,02 0,38

100.05 14.436,10 2.693,17 257,03 652,50 18.038,80 0,80 0,15 0,01 0,04 0,46
100.06 10.126,99 1.147,26 0,00 0,00 11.274, 44 0,90 0,10 0,00 0,00 0,24
101.01 1.701,66 5.065,79 73,45 112.260,18 119.101,07 0,01 0,04 0,00 0,94 0,18

Fonte: Elaborador pelos autores (2021)

Pode-se observar que as microzonas 101.01, 100.06 e 077.17 possuem as piores
avaliagoes. Ao observar a Figura 3, onde é apresentada a caracterizagdo do solo da area de
estudo, nota-se que, a microzona 101.01 contém quase que em sua totalidade a Rodoviaria
de Salvador e o DETRAN-BA, o que a torna a microzona menos diversa. A microzona 100.06
caracteriza-se por ser predominantemente residencial, sem outros tipos de usos, enquanto
na microzona o077.17 ha uma forte presenca das grandes concessionarias de veiculos, que
ocupam grandes areas. As microzonas 077.21 e 077.19 sao as que apresentam melhores

resultados, com um maior equilibrio entre os usos do solo.
DESENHO URBANO - I,

Este indicador busca avaliar a densidade de quarteiroes, e, portanto, a qualidade do

Xq
Area (km?2) '

desenho / tragado urbano. Para isso, aplicou-se a sequinte equagao: I, = Xqéo

numero de quarteirdes.
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Para a normalizagdo do indicador Desenho Urbano — In;g,, o valor de referéncia é 84
quarteiroes por cada km? (RODRIGUES, 2013). Assim, o calculo se baseara na seguinte
Idu

equagao: Iny,, = o

De um modo geral, a maior parte da area de estudo se apresenta um péssimo desenho
urbano. Isso se deve a disposicao e, principalmente, ao tamanho dos quarteirdes, que
alinhado com o fator topografico, torna o acesso aos servigos de transporte, atividades e

residéncias, em geral, muito extenuante.
DISPONIBILIDADE DE TRANSPORTE PUBLICO - Laep

Este indicador visa avaliar o tempo médio de deslocamento a pé até a estacdo de

transporte publico mais proxima. I, = XTv

A pesquisa OD (2012), utilizada para os diferentes indicadores desta pesquisa, ndo
possui dados referentes ao metrd, uma vez que o mesmo nao funcionava no periodo. Deste
modo, a construcao do dado foi feita in loco. Para isso, mapeou-se a area considerando-se os
seus 48 setores censitarios, onde, para cada setor foi extraido em ambiente SIG o centroide
do poligono. A partir disso, foram simuladas caminhadas de cada centroide até a estacao
metroviaria mais proxima, utilizando o aplicativo "Minha Rota”, que gerou o tempo de

origem — destino como pedestre.

Para normalizagao do indicador de disponibilidade de Transporte Publico — Imgqy, a
literatura traz varios valores que, em sua grande maioria, estdo em um intervalo de tempo
entre 5 a 30 minutos como tempo médio de acesso a pé ao transporte publico, dependendo
das caracteristicas locais. Para este trabalho, a referéncia usada sera o limite de 10 minutos

como o tempo de deslocamento para o acesso a estagdo mais proxima. Portanto, a formula

10

de normalizagdo que sera calculada é a seguinte: In4,, = T

Pode-se observar que, com esses resultados, a maior parte das microzonas estdao com
boa avaliagdo. No entanto, percebe-se que, a medida que ha um distanciamento e barreiras
(como muros, o tamanho dos quarteirdes, as distancias e a topografia) que impedem o acesso
as estagdes de metrd, maior é o tempo que as pessoas gastam para alcangar seus destinos.
Esses sdo os casos das microzonas 077.16, 077.17 e 077.01, O que prova, com base nesta

avaliacdo, que o desenho urbano (forma urbana) influencia o aumento oe tempo no
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deslocamento. Essas trés microzonas apresentam resultados ruins tanto no indicador de

disponibilidade do transporte publico, quanto no indicador de desenho urbano.

Adicionalmente, observamos que a microzona 077.17 localizada frente a estagdo
DETRAN, obtém uma das piores avaliagdes, visto que esta ocupagao se encontra na area mais
alta, e ndo dispde de uma conexao direta que a ligue a estacdo DETRAN, o que é

contraditorio.

Com base nos indicadores acima apresentados, pode-se perceber que existem regioes
com boa avaliacdo de uso do solo diversificado, porém com baixa densidade e péssimo
desenho urbano, o que compromete a disponibilidade do transporte publico, ou seja, o
acesso ao metro. As localidades que apresentam melhores avaliagdes no indicador destinos
acessiveis e diversidade do uso do solo possuem poucas moradias, ndo sendo densas,
configurando barreiras fisicas para o pedestre, provocadas por grandes quarteirdes, muros e
concessionarias localizadas em areas publicas e privadas, o que colaborou para que o
indicador de desenho urbano também apresente péssimos resultados, sintentizando em um

espago publico de baixa qualidade que compromete a mobilidade sustentavel.

Evidencia-se que as concessiondrias localizadas frente a estacdo DETRAN se
tornaram alvo de especulagdo imobilidria. Desse modo, os resultados apresentados para esta
area de abrangéncia TOD contradizem a politica nacional de acesso amplo a cidade e valor

social da propriedade, presentes no Estatuto da Cidade e na Lei de Mobilidade.
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Figura 7 - Mapas Indicadores de microacessibilidade
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Fonte: Elaborado pelos autores (2021)
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AS DIRETRIZES DOS INSTRUMENTOS DO EC

Conforme indicado na metodologia, serdo produzidas matrizes especificas com o
objetivo de realizar uma analise relacional entre os indicadores calculados e os instrumentos
(principios urbanisticos), visando construir um cenario normativo de transporte e uso do solo
baseado no conceito TOD. A analise relacional busca identificar relagoes de causalidade
entre: a) os indicadores de mobilidade calculados, b) os atributos de microacessibilidade e, c)
os instrumentos urbanisticos. A estratégia central é promover melhoria nas condi¢des de
microacessibilidade para, assim, aprimorar a mobilidade. Os instrumentos urbanisticos terao

o papel de materializar as condi¢oes desejadas de microacessibilidade .

Para este cenario normativo, foram escolhidas as microzonas 101.01 e 077.17 e 077.1.
As microzonas 100.05 e 098.01 (Saramandaia e Comunidade Jardim Brasilia — Bairro de
Pernambués) estao segregadas por causa dos muros do DETRAN e da Rodoviaria, localizados
namZ101.01, o que impede o acesso direto da populagdo as estagdes. Adicionalmente, esta
microzona é pressionada pelo setor imobilidrio, com a possibilidade de receber
empreendimentos de alto padrdo (renda A e B). De forma similar, as microzonas 077.17 e
077.18 revelam problemas de mobilidade (baixo indice NTOD), configurando vazios urbanos

e areas de pressao imobilidria, sendo aptas também para estratégias de intervencao.

Os mapas construidos a partir dos indicadores de mobilidade e microacessibilidade
implementam um processo de aprendizagem, fundamentado na consulta a base de dados
georreferenciada, com o objetivo de identificar trés relacdes de causalidade: 1) identificar o
atributo da mobilidade responsavel pela nota baixa no indice de necessidade TOD, em
determinada microzona, o qual é destacado na coluna de impacto da Matriz; e 2) identificar
em qual atributo da microacessibilidade intervir, visando reverter o processo, baseado no
conhecimento dos especialistas (Villada, 2016); e, 3) identificar os instrumentos urbanisticos
adequados que quando aplicados, possam densificar, diversificar o solo, entre outras
medidas, melhorarando a microacessibilidade onde for necessario mitigando assim os

impactos identificados.

Villada (2016) constréi um ranking a partir da opinido de um grande nUumero de
especialistas latino-americanos, buscando determinar o grau de influéncia que determinados
atributos da microacessibilidade possuem em relacao a cada dimensdao da mobilidade. O

miolo da matriz de cada microzona esta preenchido com este ranking (ver Tabela 4), onde o
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numero 1 representa uma influéncia determinante, o nimero 2 representa uma influéncia
moderada, e o nUmero 3 simboliza uma influéncia relativa. Por exemplo, para obter um bom
desempenho na Mobilidade Segura em alguma regiao da cidade, o atributo Desenho Urbano
terd uma influéncia determinante (1), a Disponibilidade de Transporte Publico tera uma
influéncia moderada (2) e os Destinos Acessiveis (3) uma influéncia relativa. Esses sdo os
atributos nos quais se deve intervir com os instrumentos/principios urbanisticos para alcangar

a sustentabilidade em nesse tipo de mobilidade.
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Tabela 4 — Analise relacional entre atributos de mobilidade, microacessibilidade e instrumentos urbanisticos
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JUSTA 1 3 2 0,505 3
077.17
PRODUTIVA 3 0,043 1 X X X X X
VERDE 3 0,187 2 X X X X
SEGURA 1 3 2 0,618 4
JUSTA 3 2 0,461 2 X X X X
077.18
PRODUTIVA 3 0,043 1 X X X
VERDE 2 1 3 0,561 3
0,051 0,61 0,036 0,83
SEGURA 1 3 2 0,544 4
JUSTA 1 3 2 0,499 3
101.01
PRODUTIVA 3 0,043 1 X X
VERDE 3 0,182 2 X X X X
0,045 0,18 0,041
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Na anélise relacional representada na tabela 4, a esquerda, observamos os cddigos das
microzonas em estudo e as dimensdes da mobilidade. Na parte superior, estao as dimensdes da
acessibilidade e os instrumentos urbanisticos. O indice normalizado /n dos indicadores de
mobilidade avaliados ordena o grau de impacto, destacando o tipo de mobilidade com maiores
problemas na microzona (1, 2, 3 etc). O foco serd dado as dimensdes da mobilidade com maior
impacto (1 e 2), ou seja, com os menores valores na coluna do /n (indicadores de mobilidade com
valores abaixo de 0,70). A cor vermelha indica o grau de influéncia determinante (1) e a cor laranja,
uma influéncia moderada (2). Os valores dos indicadores que atigem valores satisfatorios, acima
de 0,70 serao destacados na cor verde.

Astrés microzonas foram escolhidas com base no indice de necessidade TOD, que revelou
aspectos criticos nos indicadores de mobilidade e microacessibilidade. A Mobilidade Produtiva
surge como a dimensdo com maior impacto nas trés microzonas analisadas. Na microzona
077.17, o problema central esta relacionado as Mobilidades Produtiva e verde. No caso da
Mobilidade Produtiva, os atributos a serem melhorados sdo a diversidade do uso do solo e a
densidade urbana. As estratégias sugeridas para isso incluem a aplicagdo do IPTU progressivo, o
direito de preempcdo e a outorga onerosa (OODC), que em conjunto possibilitam a
implementacdo da Habitacdo de Interesse Social, associada a edificagdes de uso misto, criando
demandas futuras.

E fundamental fornecer uma maior permeabilidade as microzonas 077.17 € 101.01, o que
também é uma estratégia dirigida a melhorar o Desenho Urbano e atingir a Mobilidade Verde.
Portanto, com base no artigo 23 da Lei da Mobilidade, podem-se implantar Rotas Acessiveis
(linha solida azul) apoiadas em calgadas seguras, incentivando a caminhada até um futuro
transporte vertical (linha azul tracejada) e as estagcbes de metrd. Tudo isso favorecerd a
microacessibilidade (conexao, Lei Mob 1). Também é proposta a implementacao de um sistema
circular de micro-6nibus (setas na cor roxa) que permitira absorver a demanda existente na
ocupacao denominada Polémica (Lei Mob 2, ver Figura 8).

Na microzona 077.18, além da mobilidade produtiva, a Mobilidade Justa surge como
problematica, sendo o atributo diversidade do uso do solo determinante para a melhoria deste
indicador. Assim, a outorga onerosa (OODC), o IPTU progressivo, o direito de preempgao e as
operagdes urbanas OUC/TUL constituem em estratégias recomendaveis para estimular
mudancas nos padroes de uso do solo existentes, tanto em termos de diversidade quanto de
intensidade. A demanda criada pelo 6nibus circular alimentador do metré na estacdo DETRAN é,

igualmente, uma estratégia que reforgara este processo ao longo do tempo.
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Figura 8 — Mapa cenario normativo
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Para o caso particular da microzona 101.01, o foco é melhorar as Mobilidades
Produtiva e Verde. Portanto, revisar o parcelamento territorial atual sera fundamental. Os
novos empreendimentos, com usos diversificados, deverdo ser segmentados por rotas
acessiveis, visando a melhoria do indicador de desenho urbano. Este incremento na
diversidade e densidade sera estimulado por meio de opera¢des urbanas consorciadas
OUC/TUL ou pela OODC. No entanto, essa densidade futura devera estimular um maior uso

do metro, sendo crucial a renda dos futuros ocupantes.

A Mobilidade Verde indica a reducdo de vagas para automoveis e a implantacao de
estacionamentos publicos integrados ao metrd (Lei Mob 2), visando que essa arrecadacao
seja direcionada para politicas de mobilidade sustentavel nas microzonas proximas, com
necessidade de politicas TOD. Na Figura 8, é apresentado o mapa sintese, definindo o

Cenario Normativo desejavel, representando os resultados da analise relacional (ver Tabela

4).

CONCLUSOES

A Mobilidade Sustentavel estd comprometida no entorno das estagoes de metro
estudadas e, portanto, na RMS, o que estd fortemente relacionado com os padroes de
ocupacao e uso do solo existentes, assim como com a qualidade do desenho urbano
predominante. Considerando os processos espaciais descritos, observou-se a consolidacao
de um forte padrao de segregacdo urbana, impermeavel, o que praticamente encapsula os
grupos sociais de menor renda na area de influéncia imediata da Estacao Detran, linha 2 do
metro, dificultando o seu acesso e, com isso a equidade na mobilidade. Apesar de as esta¢oes
em estudo estarem proximas a uma area central, a populacdo ndo usufrui da
macroacessibilidade, e a dindmica de valorizagao baseada na especulagao apenas se alimenta
das relagdes de desequilibrio apresentadas nos padrdes de mobilidade e microacessibilidade
existentes. Portanto, evidencia-se um paradoxo; de um lado, os bairros mais densos e com
maior demanda por transporte publico da RMS; do outro lado, estacdes de Metré pouco
produtivas. Os moradores dos bairros de Saramandaia e Pernambués sofrem os prejuizos
indicados, e, visando a equidade socioespacial, serd necessario fornecer  maior
permeabilidade as propostas urbanisticas em curso, mediante o parcelamento territorial e a

aplicagao dos instrumentos do Estatuto da Cidade recomendados na area de influéncia desta

Cadernos do CEAS, Salvador/Recife, v. 49, n. 262, p. 480-517, maio/ago. 2024 | ISSN 2447-861X

513




Cruzamentos entre desenvolvimento orientado para o transporte... | Liniker de Jesus Barbosa e Juan Pedro Moreno Delgado 514

estacdo, responsabilidade municipal, com uma efetiva participacdo social destes moradores,
da CCR Metro, do Governo da Bahia e do Ministério Publico.

A presente pesquisa demonstrou mediante o uso de uma matriz relacional combinada
com uma abordagem espacial, que é possivel atingir padroes sustentaveis de densidade,
diversidade de usos do solo e qualidade do desenho urbano, a partir da aplicagdo estratégica
de determinados instrumentos do Estatuto da Cidade, tais como, o IPTU progressivo, o
Direito de Preempcao e a Outorga Onerosa, entre outros. Isso se constituird em subsidio
eficaz para os padrdes de ocupacao futuros. Uma visdo integrada a partir da aplicacdo dos
instrumentos do Estatuto da Cidade, aliada a politicas TOD, se faz necessaria, considerando
que a proposta dos interesses imobilidrios em curso reforcard a cultura do automavel, do
condominio fechado e do shopping center na regido, o que é insustentavel, e condicionara
permanentemente o desempenho do metrd na RMS. Nesse contexto, o Transporte Publico

de Alta Capacidade ndo podera orientar o desenvolvimento urbano almejado.
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