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RESUMO

O presente trabalho discute a viabilidade econémica-financeira da Operacdo Urbana
Consorciada Lapa-Bras (OUCLB) através do estudo do termo de referéncia da possivel Parceria
Publico-Privada que aconteceria por volta de 2010.

Serdo apontados instrumentos urbanisticos presentes nas legislagdes federal e municipal
para que a captura do valor necessario para financiar a obra seja possivel, como os Certificados
de Potencial Adicional de Construcdo (CEPAC), Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU)
e outros impostos e taxas, também sobre as atividades econdmicas que se desenvolverdo caso
a OUCLB seja realizada.

Serdo feitos estudos de casos referéncias de outros paises que implementaram grandes
planos urbanos em suas metrépoles, focando naquelas operaces onde modais de transportes
de alta capacidade eram o ponto central de estudo como Turim, Nova lorque e Londres. Tais
referéncias servirdo como base de conhecimento que existem outras formas de captar recursos
para financiar obras publicas e que poderiam ser aplicadas neste caso.

Por fim, o trabalho objetiva analisar urbanisticamente, tecnicamente e financeiramente
a OUCLB, e assim, quantificar o custo total da OUCLB e a arrecadacdo por instrumentos

urbanisticos e impostos, além de explicar beneficios qualitativos como sociais e ambientais.

Palavras-chave: Operacdo Urbana; Parceria Publico-Privada; Planejamento e Gestdo de
Cidades; Viabilidade Financeira; CEPAC; Plano Diretor Estratégico.



ABSTRACT

This paper discusses the economic and financial viability of the Lapa-Bras Consortium
Urban Operation through the study of the reference term of a possible Public-Private
Partnership that would happen circa 2010.

It will be pointed out urbanistic instruments present in federal and municipal legislations
that could capture the necessary value to finance the entire operation, such as Additional
Building Potential Certificates, Urban Property Tax and other taxes and fees, also on economic
activities that might take place if this urban operation is carried out.

It will be done case studies from other countries that implemented large urban planning
in their metropolises, focusing on those operations where high-capacity transport modules were
the main point of study such as Turin, New York and London. Such references will serve as
basis to take knowledge of other ways of raising funds to finance public operations and that
could be applied in this case.

The objective of this study is to analyze the CUO in an urbanistic, technically and
financial way, thus quantifying the total cost of the CUO and the revenue from urbanistic

instruments and taxes, as well as to reflect on social and environmental qualitative aspects.

Keywords: Consortium Urban Operation; Public-Private Partnership; Planning and City
Management; Economic and Financial Viability; CEPAC; Strategic Master Plan.
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1 INTRODUCAO

As operacOes urbanas na cidade de S&o Paulo sdo anteriores ao Estatuto da Cidade,
sendo inseridas no Plano Diretor da cidade primeiramente em 1985 com a seguinte definicédo
“Conjuntos integrados de interveng¢des desenvolvidas em areas determinadas da Cidade, sob a
coordenacdo do poder publico, visando a obtencéo de resultados relevantes para 0s objetivos
do Plano Diretor”. Em 1990, definiu-se o carater legal deste instrumento urbanistico pelo
decreto da Lei Organica do Municipio de Sao Paulo “Art. 152 - O municipio poderd, na forma
da lei, obter recursos junto a iniciativa privada para a construcdo de obras e equipamentos,
através das operagdes urbanas.” Com a aprovagao do Estatuto da Cidade no ano de 2001 ficou
definido em &mbito federal que as operac6es urbanas seriam consorciadas (OUC).

Desde a década de 90 a prefeitura vem utilizando as operacdes em diversas areas da
cidade com o fim de obter melhorias estruturais, sociais e ambientais para a regido. Entre estas
experiéncias destacam-se as OUCs Faria Lima, Agua Espraiada e Agua Branca. Porém ao longo
da historia das OUCS, algumas ndo tiveram sucesso e ndo seguiram com o desenvolvimento de
seus projetos em razdo de diversos motivos. A Operacdo Urbana Consorciada Lapa-Bras
(objeto de estudo deste trabalho) encontra-se neste quadro.

A licitacdo para a contratacdo de servicos de apoio para elaboracao do projeto de lei da
Lapa-Brés foi divulgada em 2010, mas n&o levou a uma contratacdo devido a problemas com a
documentacao dos concorrentes. A operacdo contemplava os distritos da Lapa, Barra Funda,
Santa Cecilia, Bom Retiro, Pari, Sé, Bras e Mooca, e possuia diretrizes muito ambiciosas e
diversas, que visavam, principalmente, promover o adensamento populacional e construtivo, a
melhoria na circulacdo viaria e de pedestres, a demolicdo/desmontagem do Elevado Presidente
Jodo Goulart, a reciclagem das areas consideradas subutilizadas e 0 melhor aproveitamento da
infraestrutura de transporte de alta capacidade disponivel na regido.

Dentre as inimeras propostas da OUC, o enterramento da linha de trem contida no
perimetro indicado na Figura 1, bem como o adensamento populacional de seu entorno
receberdo maior destaque nesse trabalho, e serdo estudadas alterativas de captura do montante
necessario para essa intervencao. Para criar referéncias interessantes de captura de valor seréo
consideradas as experiéncias de outras cidades, como Londres, Nova York e Turim. Serdo
analisados também os beneficios que o rebaixamento proporcionara para a cidade, no que tange
a melhoria da circulacdo urbana, a valorizacdo dos imoveis no entorno e a criagdo de novas

areas verdes.
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Figura 1 - Localizacdo da OUC Lapa-Bras
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Fonte: Secretaria do Desenvolvimento Urbano

2 OBJETIVOS

2.1 OBJETIVO GERAL

Procura-se avaliar as propostas discutidas da Operacdo Urbana Consorciada Lapa-Bras
com foco na viabilidade econémica-financeira do enterramento da linha de trem da CPTM no
trecho compreendido entre as estagcdes Lapa e Bras, o qual possui cerca de 12 (doze) km de
extensdo e compreende 7 (sete), estacdes, uma delas ainda em construcéo.

Analisar os potenciais impactos desta obra para a cidade de S&o Paulo, principalmente
ao norte da linha férrea, e investigar a possibilidade da captura de valor gerado pelas mudangas
estruturais na regido por meio dos mecanismos tradicionais da OUC. Ainda serdo quantificados
o0s incrementos de arrecadacao tributaria devido a intervencdo mesmo sabendo que a legislacédo

ndo permite a vinculacdo para financiamento de intervenc@es em infraestrutura.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Estudar o histérico da urbanizacdo da &rea abrangida pela OUC Lapa-Brés;

e Analisar a proposta da OUC Lapa-Bras;

e Estudar metodologias usadas em outras cidades-referéncia como Londres, Nova
lorque e Turim para implantacéo de projetos urbanos de grande porte;

e Estudar formas novas e diferentes de captar e arrecadar recursos para financiar a

obra;
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e Levantar e analisar os dados da area através da Pesquisa de OD, dados do PDE e
da Pesquisa dos Setores Censitarios do IBGE;

e Estimar a captacéo de recursos por CEPAC,;

e Avaliar, de forma preliminar, a viabilidade técnica da intervencéo;

e Prever os impactos qualitativos (sociais e ambientais) e quantitativos (econdmicos)

na area contemplada pela OUC Lapa-Bras.

3 RELEVANCIA E JUSTIFICATIVA

Este trabalho visa analisar a intervencdo urbanistica proposta pela OUC Lapa-Bras, com
enfoque na obra de substituicdo do sistema ferroviario em superficie por um sistema
subterraneo. Tanto sua viabilidade técnica quanto financeira foram consideradas diante dos
beneficios associados a operacao em questdo, a fim de se verificar um balanco entre os recursos
destinados e o retorno gerado durante e ap6s conclusao de sua implementacdo. Em posse dessas
informacBes, espera-se obter uma indicacdo positiva ou negativa, para a intervencao,
justificando o grande investimento necessario.

Tendo em vista a falta de sucesso na primeira abertura de licitagdes para os estudos que
permitiriam a prospeccao de lei paraa OUC em 2010, é fundamental que as condi¢des da regido
sejam revisadas a fim de se ter uma avaliacdo atual dos condicionantes. As analises contidas
neste trabalho procuram nortear uma primeira avaliacdo tanto dos gestores publicos, quanto das
empresas interessadas em desenvolver e participar do projeto de renovacéo da area.

Apesar do enfoque na questdo financeira, sabendo se tratar de fator principal na
viabilizacdo de obras deste porte, procura-se também dar um panorama todos os beneficios ou
prejuizos da intervencdo em todas as esferas, principalmente social, somando estas variaveis
qualitativas ao processo de analise de tomada de decisdo em respeito a execuc¢do da intervencao
proposta.

Por fim, embora o Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo defina o Arco Tieté como um
dos eixos de estruturacdo da transformacao urbana, a regido da Lapa-Brés (contida no perimetro
arco), pode ser utilizada como referéncia aproveitando as propostas e analises deste trabalho,

fazendo as necessarias ponderacgdes, para garantir a relevancia da metodologia utilizada.
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4 REVISAO DA LITERATURA

4.1 CIDADES E MOBILIDADE URBANA

As cidades sdo polos de concentracdo de pessoas, comércio, servicos, investimentos e

atividades dos mais variados tipos, indo de universidades até estadios de futebol.

O sistema de transportes exerce a capacidade de conexdes e fluxos com varias partes
locais, regionais e mundiais, ou seja, torna capaz o fluxo de mercadorias, capitais,
pessoas e atividades. Portanto, a fungéo basica do transporte é integracdo espacial,
econdmica, social e, ndo menos importante, recreativa. (MARIANA DOS SANTOS
SILVA, 2016, p. 10)

O crescimento acelerado e desordenado de S&o Paulo, assim como diversas outras
cidades brasileiras, fez com que houvesse uma grande expansdao da malha urbana. Essa
expansdo, no entanto, ndo foi acompanhada no mesmo ritmo pelo sistema de transportes
publicos, tampouco pela formacgdo de polos econdmicos em quantidades suficientes nesses
locais. Assim, 0s pontos que concentram 0s equipamentos, atividades econdmicas e servicos
em maior escala permaneceram na regido central.

Desse modo, nas periferias de Sdo Paulo e nas cidades adjacentes ha, de forma geral,
um desequilibrio entre as moradias e 0s empregos, 0 que provoca uma grande quantidade de
deslocamentos pendulares entre o centro e a periferia. As deficiéncias no sistema publico de
transporte, no que tange acessibilidade, seguranca e conforto, aliadas a esses deslocamentos
provocam uma elevada taxa de motorizacdo. Esse panorama ajuda a explicar o motivo pelo qual
a cidade de S&o Paulo é a 4? cidade com o maior congestionamento do mundo, de acordo com
a Global Traffic Scorecard — INRIX.

Segundo Kneib (2014), Sao Paulo, assim como as demais cidades brasileiras, adotou
um modelo de planejamento que favorece os automoveis. A falta de investimento no transporte
coletivo contribuiu para que estes tenham sua atratividade reduzida. De acordo com o Plano de
Mobilidade Urbana de Sao Paulo (2015) a atratividade do modal de transporte é definida por
fatores como:

e A rapidez da viagem, considerando tempo de espera e de deslocamento;

e Custos diretos e indiretos;

e Confiabilidade do modo de transporte;

e Regularidade na prestacao do servico;

e Seguranca da viagem, considerando o risco de acidente ou violéncia;
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e Conforto, tanto da infraestrutura de apoio quanto nos veiculos utilizados;
e Conectividade ou integracdo dos meios de transporte;

e Facilidade em atingir o destino de interesse.

Essas longas décadas de crescente importancia do transporte motorizado individual,
somada & auséncia de investimentos nos modais coletivos, acarretou em uma baixa eficiéncia
do sistema de mobilidade urbana, sendo necesséaria uma grande quantidade de espago Viario
para transportar um pequeno ndmero de usuarios.

A busca pela otimizacdo do espaco viario, através do incentivo ao transporte coletivo e
das bicicletas, a manutencdo da seguranca e do conforto nas viagens, e 0 acesso rapido aos mais
diversos pontos da cidade sumarizam os objetivos do poder publico no que tange a mobilidade
urbana. Tais objetivos sdo apontados em diversos instrumentos de planejamento, tais como o
Plano Diretor Estratégico, o Plano de Mobilidade Urbana e SP2040 (MARTINS, 2016).

Figura 2 - Evolucéo do transporte motorizado
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Fonte: METRO

A Figura 2, que ilustra a evolucéo do transporte motorizado na cidade de S&o Paulo,
ajuda a explicar o panorama atual, onde a relagéo entre o transporte coletivo e individual, que
em 2007 era 44% e 56%, ainda esta longe do ideal, apesar da melhora significativa nos tltimos
anos.

Uma das metas do PlanMob/SP 2015 e garantir que essa relagcdo chegue em 70% e 30%,
taxa considerada ideal, para promover uma melhor eficiéncia no uso viario, garantindo a

melhoria da circulacéo e acessibilidade para individuos de todos pontos da malha urbana.
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Essa defasagem entre o uso viario ideal, e o atual, pode ser ilustrada pela grande
quantidade de linhas de onibus que circulam em vias compartilhadas. Em 2015, dos 4500 km
percorridos por dnibus, em aproximadamente 87% ndo ha segrega¢do, aumentando assim 0s
tempos de viagens desse modal, e prejudicando a eficiéncia e atratividade do transporte
coletivo.

Apesar dos muitos problemas ainda existentes, é inegavel que o poder publico,
principalmente na gestdo anterior, € muito ativo nesse sentido de incentivar o fluxo de bicicletas
e dos modais coletivos, atraves de medidas para melhorar a circulagdo dos 6nibus, como a
criacdo de corredores e faixas exclusivas, para que esses ndo fiquem sujeitos ao trafego lento,
além de propostas como a possibilidade de ultrapassagem nas paradas, e a determinacdo da
prioridade para os dnibus em fases semaforicas e conversoes.

Por exemplo, de acordo com o PlanMob/SP (2015), no segundo semestre de 2015, havia
614 km de vias com algum tipo de priorizagdo ao transporte coletivo, sendo que 78% delas
foram implantadas no periodo 2013/2015. O incentivo as bicicletas pode ser exemplificado pelo
fato que, das 498,3 km de vias destinadas aos ciclistas atualmente, 57% delas foram criadas
depois de 2013.

No transporte por trilhos, que é de competéncia do governo estadual, também ¢é facil
notar a elevada expansé@o das linhas, apesar dos atrasos. Entre 2011 e abril de 2018 foram
inauguras 13 novas estacOes, e 14,5 km de metro. Ainda esse ano, espera-se que sejam
inauguradas mais 13 estacOes e 15,2 km de rede (Portal do Governo de SP, abril de 2018).

Em suma, os dados apresentados ilustram a importancia do transporte publico no bom
funcionamento da cidade, e justificam a enorme preocupacao do poder publico em garantir sua
eficiéncia e aprimoramento, com uma tendéncia crescente na valorizagdo dos modais coletivos

e ativos, em detrimento da circulacdo dos automdveis.
4.2 OPERACAO URBANA CONSORCIADA LAPA-BRAS
4.2.1 Conceituagao
A Operacdo Urbana Lapa-Bras tem como principal diretriz o rebaixamento da ferrovia
ali presente. Essa ferrovia apresenta-se como uma barreira fisica que impede a continuidade das

vias coletoras entre as porgdes norte e sul e, por consequéncia, 0 empréstimo das caracteristicas

urbanisticas que os distritos ao sul possuem.
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Ao norte, as quadras tém grandes dimensoes, lotes subutilizados, drenagem deficiente,
pouca diversidade do uso de solo e baixa densidade demogréfica. Enquanto ao sul, o arruamento
das vias € geométrico e regular, ha boas condic6es de mobilidade, diversidade do uso do solo e
densidade demograficas beirando o ideal. Na Figura 3, fica clara a diferenciacdo entre os

distritos ao norte e ao sul.

Figura 3 - Gréafico das densidades demogréficas liquida (hab/ha) por distrito
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Fonte: Autoria propria

A Lei Geral de Zoneamento vigente classifica a maior parte dessa por¢do urbana como
zonas mistas ou zonas de centralidade, indicando a nova ocupacao desejada para as areas que
ja possuem infraestrutura instalada e acessibilidade ao sistema de transporte, especialmente o
transporte de alta capacidade, caracterizando uma “cidade compacta”. Assim, o rebaixamento
se mostra ainda mais mandatorio.

A mera transposi¢édo da ferrovia por viadutos ndo corrige o problema de descontinuidade
urbanistica visto que 0s cruzamentos em nivel entre vias costumam se configurar como pontos
nodais e referenciais importante para o cenario urbano: sdo pontos de encontro, indicam
mudancas de rota e, muitas vezes, possuem elementos arquitetonicos de grande valor simbdlico.
Diante disso, a ferrovia acaba por privar uma grande area da cidade de urbanidade e a

recuperacdo dessa orla ferroviaria € uma das principais diretrizes da OUCLB.
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4.2.2 A Proposta

A OUCLB, através do rebaixamento do trecho férreo entre essas duas estacdes, que
totalizam 12 km, tem como principal proposta a reconstituicdo urbanistica da orla da ferrovia,
principalmente nas areas ao norte, prezando pela continuidade do sistema de circulacéo,
reutilizar diferentemente areas vazias ou subutilizadas, aumento da densidade demogréfica e
construtiva, equilibrando moradia e oferta de emprego, aumento da permeabilidade junto ao
aumento da cobertura vegetal e dos espacos publicos de convivio e lazer.

Em contrapartida ao rebaixamento da ferrovia, sera aberta uma via de sistema viério de
grande porte, mas com qualidade urbanistica diferenciada, como uma via parque. Tal via sera
alternativa de acesso no sentido leste-oeste da cidade, desafogando outras grandes vias da

cidade.

42.2.1  Reordenacdo Urbano-Paisagistica

O eixo longitudinal representado pela ferrovia demarca o fim da varzea e o inicio das
encostas que sobem em direcdo ao espigdo central, sendo cortado por eixos transversais que
correspondem aos afluentes do rio Tieté, em sua maioria canalizados e fechados. Sobre esses
eixos transversais ou junto as suas bordas foi implantado o sistema viario hoje existente.

Nesse sentido propde-se que junto aos eixos transversais (corregos destamponados e
com suas bordas marcadas por vegetacdo de grande porte, a exemplo dos canais da cidade de
Santos) e ao eixo longitudinal sobre o sistema metro ferroviario rebaixado seja incentivada uma
ocupacdo vertical com espacamento generoso entre os edificios de modo a definir com clareza
essas silhuetas. Se o rebaixamento da linha férrea servira para desobstruir a circulacdo de
veiculos e pedestres, as novas edificacdes ndo deverdo formar uma barreira visual. O
espacamento entre prédios devera contribuir para maior permeabilidade visual e para ressaltar
a presenca, ainda que distante, da serra e do espigédo, ordenando a paisagem com base em
elementos geograficos marcantes (rios e montanhas).

Fica assim configurada uma paisagem dindmica de “picos” (entornos dos eixos, com
ocupacdo mais alta) e “vales” (areas situadas entre 0s eixos transversais, com taxas de ocupagao

mais altas para os volumes inferiores resultando numa ocupacao mais baixa e compacta).
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4.2.2.2  Reordenacéo Fisica-Espacial

As intervengdes fisicas, com o rebaixamento das linhas férreas, a abertura e
complementacdo do sistema viario, embora importantes, ndo sdo os Unicos fatores para a
melhoria das condi¢bes de ocupacao da area.

Ao incremento do sistema de transporte da alta capacidade e do sistema viario, devera
corresponder a um adensamento populacional e construtivo em propor¢des compativeis com a
plena utilizacdo dessa infraestrutura e com o0s investimentos para a sua implantagéo. Assim, a
diversidade na oferta de tipologias residenciais e ndo residenciais devera ser assegurada.

O aumento da taxa de ocupacao na superficie e nos subsolos, além dos impactos nos
custos da construcdo, protegera os subterraneos e aumentard, paradoxalmente, as taxas de
permeabilidade, fato que podera contribuir para a mitigacdo dos problemas de drenagem com
repercussao em melhorias ambientais gerais. A duplicacdo da area permeavel interna aos lotes
propiciaria ainda um aumento de area de passivel de arborizacdo com espécies de médio e
grande porte com impactos positivos na paisagem e no clima.

Parte das areas na superficie, resultantes do rebaixamento das ferrovias, podera ter
destinagdo publica na forma de equipamentos, parques e pragas. Estas, somadas a outras areas
verdes resultantes do parcelamento de glebas ou de desapropriacdes deverdo formar quantidade
expressiva de espacos livres.

A oferta de areas verdes publicas podera ser outro fator importante na viabilizagdo de
empreendimentos residenciais na medida em que desobrigard o empreendedor de oferecer esta
qualidade no interior das propriedades, fator que aumenta a cota de terreno por unidade e 0 seu
custo final. Sendo o terreno urbanizado caro, sua utilizacdo deve ser otimizada.

Este conjunto de propostas ainda preliminares aponta para a possibilidade de se
constituir em todo o entorno proximo & &rea de rebaixamento das ferrovias, uma ocupacéo mais

compacta, densa, diversificada e com qualidade ambiental diferenciada.

4.2.2.3  Reordenagédo Socioeconémica

O equilibrio entre empregos e habitantes e a diversificacdo das atividades econémicas é
outro fator importante no que diz respeito a criacdo de condicGes para a diminuicdo de
distancias de deslocamento. Mesmo ndo havendo garantias de que a populagéo que trabalha na

regido habita na mesma regido, o fato de diversificar as atividades econdmicas geradoras de
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emprego faz aumentar substancialmente essa probabilidade além de conferir o carater de
centralidade urbana que se deseja estabelecer.

Além de manter esse equilibrio, a OUC pretende valorizar os imoveis nos arredores para
que os atuais moradores possam tomar parte do processo de requalificacdo da area, que criara
e ofertara novos tipos de condigdes de trabalho e mercado, além de diferentes tipos de polos

econdmicos e sociais.

4.2.3 Area de abrangéncia

A municipalidade desenvolveu os estudos gerais sobre uma porcdo territorial —
denominada Area Total de Abrangéncia — formada por partes das areas das Operacdes Urbanas
Diagonal Norte e Diagonal Sul (em fase de estudos), Centro (em vigor) e pela area da Operagédo
Urbana Agua Branca (em vigor e com revisdo em andamento) somando cerca de 2.300 hectares

de area bruta e 1.700 hectares de area liquida.

Figura 4 - Area de abrangéncia da OUC Lapa-Brés

Fonte: Prefeitura do municipio de Séo Paulo

4.3 PLANO DIRETOR ESTRATEGICO

Com a aprovacédo da lei do Estatuto da Cidade em 2001 ficou definido que o Plano
Diretor aprovado por lei municipal é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansdo urbana, sendo que toda cidade brasileira com mais de 20 mil habitantes deve por lei

elaborar um PDE (Plano Diretor Estratégico). O plano tem como fun¢do montar estratégias para
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solucionar a problemética urbana, através de diversas formas, por exemplo, zoneamento,
classificacdo de novos empreendimentos, limitacdo e parametrizagdo de construcdes, e
penalidades para predios que ndo estdo de acordo com o proposto pela lei.

Sancionado em 31 de julho de 2014, pela prefeitura, o Plano Diretor Estratégico do
Municipio de S&o Paulo (Lei n. 16.050/2014) define as trés macro areas de estruturacdo
metropolitana como: setor central, setor eixos de desenvolvimento e o setor orla ferroviaria e

fluvial, esta Gltima engloba por completo a area da OUCLB (Figura 5).

Figura 5 - Macro areas de estruturagdo metropolitana

MACROAREA DE ESTRUTURAGAO METROPOLITANA
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Fonte: Plano Diretor Estratégico llustrado Sao Paulo 2014

O PDE recepciona instrumentos (ja estabelecidos em planos anteriores) necessarios para
implantacdo mais eficiente das OUCs como os Certificados de Potencial Adicional de
Construcdo (CEPACS, titulos mobiliarios emitidos pela Prefeitura, utilizados para aumentar o
potencial construtivo dentro do perimetro de uma OUC), outorgas onerosas (direito de construir
correspondente ao potencial construtivo adicional mediante contrapartida financeira) (Figura 6)

e a transferéncia do direito de construir (Figura 7).
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Figura 6 - Outorga Onerosa do direito de construir
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Fonte: Plano Diretor Estratégico llustrado Sao Paulo 2014

Figura 7 - Transferéncia do direito de consumir
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Fonte: Plano Diretor Estratégico lustrado Sao Paulo 2014

Os seguintes objetivos para as OUCs:

29

e Otimizar a ocupacgdo de areas subutilizadas, por meio de interven¢des urbanisticas;

e Implantar equipamentos estratégicos para o desenvolvimento urbano;

e Ampliar e melhorar o sistema de transporte coletivo, as redes de infraestrutura e o

sistema viario estrutural;
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Promover a recuperacdo ambiental de &reas contaminadas e areas passiveis de
inundacao;

Implantar equipamentos publicos sociais, espagos publicos e areas verdes;
Promover empreendimentos de Habitacdo de Interesse Social (HIS) e urbanizar e
regularizar assentamentos precarios;

Proteger, recuperar e valorizar o patriménio ambiental, histérico e cultural;
Promover o desenvolvimento econdémico e a dinamizacéo de areas visando a geracado

de empregos.

O plano também limita a Macro area de Estruturagdo Metropolitana como a Unica regido

a poder receber novas operagdes urbanas, com prioridade para a realizacdo de estudos nos

seguintes subsetores:

Arco Tamanduatei;
Arco Tieté (contém o territorio da Lapa-Bras);
Arco Jurubatuba;

Arco Pinheiros.

A elaboracdo da OUC deve atender ao conteudo minimo apresentado a seguir:

Delimitacdo do perimetro de abrangéncia;

Delimitacdo do perimetro expandido no qual serdo realizados investimentos, com
recursos da propria Operacdo Urbana Consorciada, que atendam as necessidades
habitacionais da populacdo de baixa renda e melhorem as condi¢6es dos sistemas
ambientais, de drenagem, de saneamento e de mobilidade, entre outros;

Finalidade da OUC;

Plano urbanistico;

Programa bésico de intervenc@es urbanas articulado com o plano urbanistico e com
as finalidades da operacéo;

Estudo prévio de impacto ambiental, de vizinhanc¢a, quando couber, associado aos
estudos necessarios a area de intervencao;

Programa de atendimento econbémico, social e habitacional para a populagdo
diretamente afetada pela operagéo;

Previsdo de glebas e terrenos para a producéo habitacional de interesse social dentro

de seu perimetro de abrangéncia ou perimetro expandido;
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A regulamentacdo das condicGes especificas de aplicacdo do parcelamento,
edificacdo e utilizacdo compulsodrias para glebas, lotes e edificacdes subutilizadas,
ndo utilizadas e néo edificadas;

e Mecanismos de garantia de preservacdo dos imoveis e espagos urbanos de especial
valor histérico, cultural, arquitetbnico, paisagistico e ambiental, protegidos por
tombamento ou lei;

e Instrumentos urbanisticos complementares e de gestdo ambiental a serem utilizados
na implantacdo da Operagdo Urbana Consorciada;

e Contrapartidas a serem exigidas dos proprietarios, usuarios permanentes e
investidores privados em funcdo dos beneficios recebidos, estas aplicadas
exclusivamente na implantacdo do Programa De Intervencdes Urbanas, sendo que
no minimo 25% deve ser dedicado a HISs (HabitacBes de Interesse Social)
preferencialmente na aquisigé@o de glebas e lotes;

e Estoques de potencial construtivo adicional,

e Forma de controle e gestdo da operacgdo urbana consorciada, com a previsédo de um
conselho gestor paritario, formado por representantes do Poder Publico e da
sociedade civil;

e Fundo especifico que devera receber os recursos de contrapartidas financeiras e
correntes dos beneficios urbanisticos concedidos;

e Regras de transicdo do regime juridico da operacdo urbana consorciada para o

regime juridico ordindrio da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo,

aplicaveis ao final de cada Operacdo Urbana Consorciada.

As areas de influéncia sdo definidas pelo Plano Diretor como apresentado no quadro da
Figura 5, essas sdo utilizadas pelas operacdes urbanas para avaliar e orientar os projetos. Os
empreendimentos contidos dentro destas areas precisam atender as seguintes condices:
e Numero minimo de unidades habitacionais;
e Nas edificacbes de uso misto, a cota méxima de terreno por unidade devera ser
aplicada a parcela de terreno correspondente ao potencial construtivo utilizado para
0 uso residencial,
No caso de lotes com area superior a 5.000 m?, também é necessario atender os seguintes
critérios:

e Destinar para fruigdo publica area equivalente a no minimo 20% da area do lote;
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e Doacdo de &rea correspondente a 20% da area total da gleba ou lote, sendo no
minimo 15% para area verde, caso solicitado pelo érgédo responsavel da aprovacéo,
a area doada pode ser dedicada a circulagdo de pedestres (no caso de lotes com mais
de 40.000 m?).

e Taxa de permeabilidade de no minimo 20% no lote;

e Observar limite de 25% de vedacéo da testada do lote com muros.

Figura 8 - Areas de influéncia dos eixos de estruturacio da transformagcao urbana
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EIXOS DE ESTRUTURAGAO DA TRANSFORMAGAO URBANA: AREAS DE INFLUENCIA
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Fonte: Plano Diretor Estratégico lustrado Sao Paulo 2014

Figura 9 - Pardmetros e incentivos urbanisticos
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Fonte: Plano Diretor Estratégico lustrado Sao Paulo 2014
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Outra alteracdo no plano diretor de 2014 que visa melhorar a aplicagédo das medidas
publicas é a alteracdo no IPTU (Imposto Predial e Territorial Urbano) através da progresséo do

mesmo (Figura 10).

Figura 10 - IPTU progressivo
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Fonte: Plano Diretor Estratégico llustrado Sao Paulo 2014

5 METODOLOGIA

O trabalho esta dividido em duas partes sendo que a primeira parte é dedicada ao estudo
de casos relacionados e ao levantamento de dados relevantes ao desenvolvimento das anélises
da Operacdo Urbana Consorciada Lapa-Bras. Na parte final se concentra a maior contribuicéo
deste trabalho, dedicando-se a analise técnica do enterramento da linha e anélise econdémico-
financeira. Os estudos de caso abordados sdo referentes a cidades internacionais que realizaram
redesenvolvimento urbanos com aspectos semelhantes.

Nova York possuia a regido de Hudson Yards, uma area pouco adensada com grande
potencial para expansdao com o0 uso de rezoneamento. Seu mecanismo de financiamento para
construcdo de equipamento urbanos também é um ponto considerado interessante para
discussdo e comparagdo com o sistema paulistano.

A cidade de Turim realizou ha alguns anos a substituicdo, em parte, do sistema de trilhos
superficial para o sistema de trilhos subterraneos. Os desafios encontrados em solo italiano séo

fundamentais poder prever possiveis entraves ao executar um projeto de tal porte.
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Por fim a cidade de Londres foi escolhida para o estudo de seu sistema de financiamento
e todas as inovagdes levantadas por este para vencer o custo de aproximadamente £14,8 bilhdes
para construcdo da Crossrail.

O levantamento de dados da OUCLB refere-se a pesquisa de dados demogréaficos e
fisico-territoriais na &rea delimitada pela mesma, além de alguns dados macros da cidade de
S&o Paulo e Regido Metropolitana para fins de comparacdo. O objetivo para o levantamento
dos dados € de construir um banco de dados que tem como sua unidade a quadra fiscal e uma
série de atributos para cada quadra, como a qual distrito pertence, qual subperimetro pertence,
se € area de centralidade ou ndo, qual sua taxa de ocupacdo, coeficiente de aproveitamento,
domicilios, empregos, habitantes e entre outros. Esses dados foram construidos a partir de bases
de dados publicas (Pesquisa OD 2007, Senso Censitario 2010, GeoSampa), e por meio de
softwares de geoprocessamento como o ArcGIS e o0 QGIS. Para tratamento dos dados de forma
mais rapida e eficiente programou-se em Python (através da plataforma Jupyter Notebooks)
com a utilizag&o de bibliotecas como o Pandas, Numpy e Seaborn.

Para a viabilidade técnica, é feita a pesquisa pontos criticos possiveis de serem
encontrados durante a fase de projeto, execucdo da obra. Contemplara os métodos construtivos
possiveis segundo premissas impostas e comparar 0s custos de cada método a fim de mostrar
que a arrecadacao pela viabilidade financeira cobre tais custos.

A viabilidade financeira é feita a partir do calculo da Area Construida Adicional passivel
de cobranca do CEPAC. E estipulado um valor do CEPAC com seu fator de contrapartida
segundo critérios expostos adiante. Ja a parte econdmica parte da premissa que algumas
atividades econémicas serdo criadas e incentivadas a partir da transformacao induzida da area
da OUCLB, e assim, como sera arrecadado por impostos como IPTU, ITBI, IPVA, IOF, ICMS,
ISS, PIS/PASEP e COFINS.
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6 ESTUDO DE CASOS

6.1 NOVA IORQUE

A cidade de Nova York, principalmente a ilha de Manhattan, € marcada por seus grandes
arranha-céus e quarteirbes sempre movimentados e cheio de pedestres. Entretanto até alguns
anos a regido mais nobre da metropole possuia uma area marcada por grandes blocos, com
pouca ocupacdo comercial e residencial, sendo um dos locais menos movimentados de
Midtown e a menos de 1 km da popular Times Square. O local é Far West Midtown (conhecido
também por Hudson Yards), e como o proprio nome diz encontra-se na porcao oeste da ilha

entre a 8" Avenue e o rio Hudson.

Figura 11 - Vista aérea da regido, com destaque para o patio de trens.

Fonte: Department of City Planning, NYC (2001)

Com quase 400 anos desde sua fundagdo em 1624, Nova York sofreu diversas
transformacoes. Seu crescimento vinculado ao porto e o comércio decorrente do mesmo, forgou
o fim das fazendas na regido. O primeiro zoneamento data de 1916, delimitando éareas
especificas para trés diferentes usos: comercial, residencial e sem-restricdes. Este zoneamento
permaneceu até 1961 quando foi revisto e alterado. A partir desta data, por meio de um
mecanismo de rezoneamento bastante claro e transparente que permite a cidade acomodar as
mudancas necessarias.

A éarea em questdo (Far West Midtown) estava, sem restricbes, sendo usado
majoritariamente por inddstrias, tais como armazéns, centros de distribuicdo, madereiras e
patios de trens, com apenas algumas quadras entre a 8" Avenue e 9" Avenue definidas como
residenciais. Em 1961 definiu-se que grande parte seria destinada a manufatura e uma pequena
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parcela foi adicionada como sendo comercial. Somente no ano de 2000 o zoneamento da regido
voltou a ser repensado (Figura 12), quando o Departamento de Planejamento da Cidade
comecou a elaborar um documento (Far West Midtown - A Framework for Development) para
guiar e apontar as diretrizes para recuperacdo da mesma.

O mercado imobiliério j& exercia uma pressao sobre essa regido para a verticalizacéo da
mesma, em fungdo da crescente necessidade por edificios de escritorio principalmente, fato que
ficou mais acentuado ap0s aos ataques terroristas de 11 de Setembro com a queda das torres do
World Trade Center e a consequente perda de mais de 13 milhdes de pés quadrados
(aproximadamente 1,2 milhdo de metros quadrados) de escritérios. O plano da prefeitura, que
foi divulgado apenas em dezembro de 2001 era basicamente atuar sobre o zoneamento e buscar
atrair empresas, e assim usar dos recursos gerados na regido para desenvolver projetos para

melhorias da mesma.

Figura 12 - Zoneamento da regido em 2001
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Fonte: Zoning Resolution, City of New York

6.1.1 Antes da proposta

Far West é o perimetro adjacente ao distrito de Midtown, o qual ja encontrava-se
saturado na época, porém era marcante a diferenca existente entre eles ao se deslocar para Oeste.
Os predios e lojas movimentadas davam espaco para patios de estacionamento (principalmente

de énibus devido a proximidade com o Port AuthorityBus Terminal) a céu aberto, o péatio de
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trens da MTA (Metropolitan Transportation Authority), edificios industriais baixos, instalagdes
de servigos postais/courier (United States Postal Service, FedEx, UPS, DHL), acessos para o
Lincoln Tunnel, prédios residencias deteriorados, e diversas rampas para passagem de 6nibus
(responsaveis por conectar o PABT ao nivel da rua). Outra caracteristica marcante na area é a
falta de proporgéo entre as quadras, algumas com dimensdes muito superiores ao padréo de 60
m por 240 m (200 pés por 800 pés) devido a presenca do pétio de trens.

Todos estes fatores, aliados a falta de continuidade dos servicos de trem e metrd,
resultavam em uma area com baixo fluxo de pessoas. Além disso o centro de convencdes do
Estado de Nova York (Javits Convention Center) situava-se na mesma condicdo do restante da
area, isolado e destacado do contexto arquitetbnico da regido que o cerca. Na Tabela 2, é
possivel visualizar a diferenca encontrada na regido estudada ao cruzar a 9™ Avenue, nota-se
que grande parte da area comercial a Oeste deve-se a presenca das instalacdes postais, do centro

de convencdes e do Madison Square Garden (complexo de arenas esportivas).

Tabela 1 - Ocupacao por tipo de uso de solo

Oeste da 9th Avenue Leste da 9th Avenue
Tipo de Uso z z = z
Areado lote  Areado lote Areado lote Areado lote
(%) (m?) ° %) (m?)
Commercial 2.592.167 27.901.853 32% 1.647.839 153.089 49%
Transportation/Utility 2.387.337 221.791 29% 301.422 28.003 9%
Industrial/Manufacturing 1.289.620 119.810 16% 393.629 36.569 12%
Parking/Vehicle Storage 1.102.950 102.467 14% 271.677 25.240 8%
Residential 450.592 41.861 6% 600.173 55.758 18%
Institutional/Public Facility 229.722 21.342 3% 144.771 13.450 4%
Open Space 49.375 4.587 1% 0 0 0%
Vacant Land 18.694 1.737 0% 12.442 1.156 0%
Total 8.120.457 754.415  100% 3.371.953 313.265 100%

Fonte: RPAD Data (1999)

Uma consequéncia dessa divisdo entre tipos de uso é a altura das edificacbes. Na Tabela
3 observa-se 0 FAR (Floor Area Ratio), equivalente ao Coeficiente de Aproveitamento na
legislacdo brasileira, que indica a razéo entre a area total construida e a area do terreno. Na
Figura 13 é possivel observar a concentracdo de edificios de grande elevagdo apenas na por¢éo

leste da rea do estudo.
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Tabela 2 - Ocupacéo por FAR

Oeste da 9th Avenue Leste da 9th Avenue
Areado lote  Areado lote o Areado lote Areado lote
(ft2) (m?2) (ft2) (m2)
Sem constru¢ao 3.012.773 32.429.219 37% 160.330 1.725.778 5%
0,1-3,0 1.732.143 18.644.632 21% 588.536 6.334.949 17%
3,1-5,0 1.844.970 19.859.092 23% 479.263 5.158.744 14%
5,1-10,0 1.263.524 13.600.459 16% 1.315.784 14.162.981 39%
10,1-15,0 267.047 2.874.470 3% 547.825 5.896.739 16%
15,1 + 0 0 0% 280.215 3.016.209 8%
Total 8.120.457 87.407.872 100% 3.371.953 36.295.400 100%

Fonte: RPAD Data (1999)

Figura 13 - Distribuig8o espacial por FAR
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Fonte: RPAD Data (1999)

Em relacdo a mobilidade, mesmo com o PABT e a Pennsylvania Station situados
adjacentes ao perimetro estudado, a oferta de transporte ainda era deficitaria (Figura 14). E
embora seja uma regido pouca adensada comparada ao resto da ilha, a regido ainda sofria com
grandes indices de transito por conta do fluxo elevado concentrado para os acessos ao Lincoln
Tunnel, responsavel por conectar Nova York a Nova Jersey. Um ponto critico que foi levantado
no estudo de 2001 foi o estacionamento de veiculos. A regido € um dos principais locais para o
estacionamento de veiculos (Figura 15) uma vez que existem poucas op¢des ao longo de

Midtown.
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Figura 14 - Infraestrutura de transporte existente
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Fonte: Department of City Planning, NYC (2001)

Figura 15 - Estacionamentos existentes
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Fonte: Department of City Planning, NYC (2001)

Embora a divergéncia nas condicGes fisicas entre as localidades fosse evidente, as
condicbes econdmicas na regido eram ainda mais destacadas negativamente quando
comparadas ao restante de Manhattan. Na Tabela 4 observa-se como a quantidade de empregos
na ilha de Manhattan subiu no periodo analisado, em contraponto ao nimero da regido de Far

West Midtown, que diminuiu em 2,9%.
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Tabela 3 - Quantidade de empregos em 1991 e 1997

1991 Empregos 1997 Empregos % Variacao

Manhattan 1.718.823 1.776.170 3,30%
Areado estudo 60.785 59.004 -2,90%
Industrial 23.541 20.757 -11,80%
Construcdo 3.521 2.996 -14,90%
Manufatura 11.164 9.573 -14,30%
Transporte, Comunic., Serv. Pub. 3.755 456 21,40%
Atacado 5.101 3.628 -28,90%
N&o industrial 37.244 38.247 2,70%
Varejo 3.438 4.261 23,90%
Financas, Seguros e Real Estate 8.958 6.673 -25,50%
Servicos 24.682 26.893 9,00%
Nao classificaveis 166 420 153,00%

Fonte: ES-202 Department of City Planning

Figura 16 - Nimero de empregos por quadra no ano de 1997
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6.1.2 Hudson-Yards

O projeto de desenvolvimento de Hudson Yards (nome pelo qual a prefeitura de Nova
York desenvolveu o projeto de Far West Midtown em virtude do icbnico do péatio de trens
presente na area) foi aprovado apenas em janeiro de 2005 (com a alteracdo do zoneamento
local), trés anos ap6s a divulgacdo do estudo da regido em dezembro de 2001. O plano foi
dividido nas seguintes propostas: ampliacdo do centro de convengdes, extensdo da linha 7 de

metr0, criacdo de uma rede de open spaces (areas ao ar livre) e redefinicdo do zoneamento.
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Centro de convencoes: a ampliacdo planejada do Javits Convention Center permitiria
dobrar a capacidade dele em relacdo a area de exibicdo. Também estava previsto a construcéo
(aliado ao rezonemento da regido) de um hotel adjacente ao complexo a fim de melhorar a
estrutura para recepcao de eventos.

Metr6: com uma estacdo alocada proxima ao centro geométrico da area (10 minutos a
pé de qualquer ponto) na 34" street com a 11" Avenue, o fluxo de pessoas deixaria de ser
concentrado nas estacfes do Port Authorit Terminal Bus e da Pennsylvania Station, o que
auxiliaria a diminuir a saturacdo dessas uma vez que ja se encontravam sobrecarregadas.

Open spaces: estes espacos iriam utilizar de plataformas sobre as linhas de trem
existentes para conectar o projeto do High Line (na época ainda em fase inicial), o parque linear
no litoral da ilha (Hudson River Park) e algumas outras areas destinadas ao passeio e lazer de
pedestres. Além de valorizar o horizonte urbano e propiciar zonas agradaveis para 0 caminho

das pessoas, a rede também auxiliaria na circulacdo mais eficiente a pé.

Figura 17 - Rede de espacos ao ar livre

T a2 street

Fonte: Preferred Direction 2003 — NYC

Zoneamento: 0 rezoneamento dos terrenos teria como principal foco a expansao
imobiliaria da regido em um horizonte de 40 anos, mantendo a cidade ainda competitiva no
mercado para conseguir atrair empresas que busquem lajes comerciais maiores (grande
dificuldade de se encontrar em Midtown). A previsao era de acomodar aproximadamente 28
milhdes de pés quadrados (2,6 milhdes de metros quadrados) de area para escritorios, além de

12 milhdes de pés quadrados (1,1 milhdes de metros quadrados) de area residencial e 1,5
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milhdes de pés quadrados de area hoteleira. Nota-se que a delimitagdo do zoneamento

residencial est4 implicita o uso misto, com comércio nas partes inferiores dos edificios.

Figura 18 - Uso previsto dos lotes e extensdo da linha 7 de metrd

V= 2 =
| kel | T _'j!!"”."'l R
i"H i 3] 1 = & :
i R 32 |-
i ! Oz 0| ]
2 L R A ﬂ] 5 RIERA *—1—1
ﬁgg o ﬂj—:‘h —FF P
' *l 7; ‘I‘E 0 i{ r‘=1 =
' 'il‘m\\m H l @ —‘
,\uu al&Eﬁl‘m :
\& llmﬁc?ﬂ | i [ Escritérios
i\l fi
*\\ m n g [ Residencial

Fonte: Hudson Yards Plan, Department of City Planning - NYC 2003

O plano também continha alguns pontos que envolviam a compra de terrenos com
finalidades especificas: suprir os déficits de estacionamentos gerados pela mudanca no
zoneamento, realocar alguns prédios publicos (ligados a policia e ao departamento sanitario da
cidade) e o patio de veiculos guinchados e prédios.

A temaética de financeira também foi abordada no plano a fim de elaborar uma previsédo
de como arcar com 0s custos publicos das obras. Os recursos gerados pela propria reestruracdo
conseguiriam compensar os gastos, de forma que cidade ndo necessita deslocar parte de sua
receita atual para o pagamento de débitos gerados na estruturacdo de Hudson Yards (o
financiamento do Jacobs Convetion Center seria realizado a parte uma vez que € de
responsabilidade estadual).

Para conseguir cumprir com essa premissa a seguinte estratégia foi proposta: a Hudson
Yards Infrastructure Corporation (corporagdo criada pela prefeitura de NYC para tratar do
desenvolvimento na regido) teria a responsabilidade de emitir titulos (de curto prazo
inicialmente, passando para titulos de longo prazo com o decorrer dos anos) ho mercado que
seriam pagos através de impostos proveniente de financiamentos (Payments in Lieu of
Mortgage Recording Tax, PILOMRTS) e potenciais construtivos (DIB and ERY TDR
Payments) e principalmente pela geracéo de receita (recorrente) proveniente da arrecadacédo de
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impostos fruto das novas habitacGes (Property Tax Equivalency Payments) e comércio (PILOT
Payment) na regido. O District Improvement Fund Bonus (DIB) refere-se ao potencial
construtivo comprado (similar a outorga onerosa), enquanto o Eastern Rail Yard Transferable
Development Rights (ERY TDR) trata da transferéncia do potencial ndo utilizado proveniente
dos terrenos que englobam os péatios de trem na regido .

Na Figura 19 possivel ver o fluxograma da estrutura financeira da HYIC (os
Bondholders sdo os individuos que recebem o retorno dos titulos comprados anteriormente). O
destino do dinheiro captado é focado em atender o gasto operacional da corporacao (construgdo
do metro, aquisicdo de terrenos e construcdo de infraestrutura urbana na area) e o pagamento
da divida dos titulos. Caso o balanco entre recursos e despesas seja insuficiente, seria necessario

0 aporte de recursos da prefeitura.

Figura 19 - Estrutura financeira da HYIC
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Fonte: HYIC Financing Transit and Park Infrastructure Through “Value Capture”

6.1.3 Resultados

Apos a aprovagdo do novo zoneamento de Far West Midtown em 2005, a cidade
conseguiu dar inicio a execucao dos projetos citados anteriormente. Em dezembro de 2006, A
Hudson Yards Infrastructure Corporation vendeu os U$ 2 Bilhdes em titulos, conseguindo dessa
forma o capital inicial para execucdo dos projetos. A execucdo da extensdo da linha 7 de metrd
comecou no final de 2007, com o repasse dos recursos captados pela HY'IC para a Metropolitan
Transportation Authority (MTA), e encerrou em setembro de 2015, com a abertura da estacédo
34" Street — Hudson Yards.
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Entretanto, devido a atrasos nas obras, revisdes de orgcamento (que aumentaram o custo
total) e a baixa arrecadagdo de impostos no periodo, a prefeitura de Nova York teve de intervir
para subsidiar os custos da operacdo, uma vez que a arrecadacdo financeira mostrou-se mais
lenta que o esperado (Figura 20). A baixa arrecadacéo inicial ocorreu em func¢éo da quantidade
reduzida de novos empreendimentos nos primeiros anos, porém esse cenario vem mudando

(Figura 22) com os diversos prédios comerciais em fase de construcao.

Figura 20 - Evolucdo da arrecadacao e juros dos titulos
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Fonte: CAFR2017, Comptroller of New York City

Figura 21 - Mudancas entre localizacdo de escritorios
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Fonte: Manhattan Office Migrations (Bloomberg, 2018)
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Figura 22 - Prédios comerciais em construcao na regido de Hudson Yards

Fonte: Manhattan Office Migrations (Bloomberg, 2018)

6.2 TURIM: PASSANTE FERROVIARIO
6.2.1 Histérico da cidade: Plano Diretor de 2000

Em meados dos anos noventa, a cidade de Turim comecou a lidar com as questfes do
redesenvolvimento e da regeneracdo urbana, implementando um conjunto de politicas,
ferramentas e processos para tratar de dois fatores principais, um exogeno e outro endogeno,
que afetaram a transformacao da cidade.

De um lado, a crise do fordismo, que deixou mais de seis milhdes de metros quadrados
de areas industriais vazias, impds a reconsideracdo nao apenas da identidade da cidade, depois
de ser uma cidade fabril durante todo o Século XX, mas também de repensar o grande vazio
urbano que poderia ser transformado, ja que representava cerca de 80% das areas urbanas em

Turim.
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Figura 23 - Fébrica da Fiat, Lingotto, 1923
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Fonte: www.turinitalyguide.com

Figura 24 - Linha do Tempo de Turim

Fundacdo da Fiat

12 Gerra Mundial acelera a Industria

Greve geral envolvendo mais de 150,000 funcionarios
Ditadura Fascista de Mussolini

Milagre econémico

Declinio econdmico

Declinio no bem-estar da populagdo

Plano Estratégico da cidade

Investimento no metré e "Spina Centrale"
Olimpiadas de Inverno

Crise nas dividas da cidade

Fonte: POWER, Anne.

Por outro lado, nos mesmos anos 90, uma crise urbana apareceu envolvendo as areas

mais adensadas: bairros histéricos como Porta Palazzo e San Salvario explodiram em conflitos,

e a demanda dos cidadd@os por seguranca foi a reivindicacdo mais intensa, muitas vezes com

uma abordagem agressiva particularmente em relacdo aos migrantes. Nesse periodo, portanto,

diversos processos de recuperagdo e regeneracao urbana foram langados em combinagdo com

projetos integrados com o objetivo de reforcar a coletividade dos cidadaos.

Uma impulséo a estas transformacdes veio dos investimentos para os Jogos Olimpicos

de Inverno de 2006. Uma enorme quantidade de recursos nacionais e internacionais foi injetada

em Turim, e grandes projetos de transformacdo urbana foram desenvolvidos: novos bairros

foram criados, intervengdes urbanisticas na “Spina Centrale” da cidade, como é chamado o eixo
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norte-sul cortado por uma linha ferroviaria, e a reutilizacdo de uma grande area de instalacdes
industriais abandonadas.

Figura 25 - Beneficios da Olimpiada de Inverno, 2006.
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Fonte: POWER, Anne.

Todas as cidades italianas devem determinar o uso da terra em longo prazo através de
um plano, como o Plano Diretor requerido no Brasil.

O ultimo Plano Diretor de Turim tinha sido acordado em 1959. Em 1990, entretanto,
com a visdo de um pos-industrial reconfigurado, com maior densidade, apoiada por um melhor
transporte publico, iniciou o debate do Plano Diretor que seria publicado em 2000. Esse novo
plano substituiria 0 zoneamento industrial ultrapassado, buscando recuperar as areas industriais
subutilizadas espalhadas pela cidade, e promovendo a revitaliza¢do do tecido urbano, que estava
segregado, dando uso as vastas extensfes de espaco no entorno das linhas ferroviarias, que
cortavam o centro, e dividiam a cidade em dois, como se pode observar na Figura 27.
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Figura 26 - Turim, Via Po, 1880
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Fonte: www.blogdicultura.it

A “Spina Centrale” que corta Turim tem milhares de hectares de terra abandonada e
edificios passiveis de reutilizacdo. O fator chave que trabalhou em favor do Plano foi o poder
de aumentar os impostos locais sobre a propriedade para financiar investimentos. Os principais
objetivos do novo plano eram trés:

"Enterrar” as linhas ferroviarias sob uma nova via de superficie, abrindo assim grandes
areas de terra inutilizavel; Recuperar os locais industriais em ambos os lados e transforméa-los
em bairros de uso misto, tornando espago para empreendimentos e atracdes que reintegrariam
e revigorariam a cidade; Criar um novo sistema de metré moderno para a cidade adensada e

super estendida para ligar os bairros ao centro, reduzir o trafego e a poluicéo.

Figura 27 - Espinha Central e o Passante Ferroviario

Fonte: Officina Citta Torino
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6.2.2 O Passante Ferroviario
6.2.2.1  Caracteristicas gerais
O projeto prevé o total enterramento de 13 km de ferrovia, construindo um circuito
norte-sul ¢ de novas estagdes, entre clas a estagdo subterranea de “Porta Susa”, destinada a ser

a maior estacdo de Turim, interligando a linha de trem com a de metro.

Figura 28 - Estacdo de Porta Susa

Fonte: www.comune.torino.it

O projeto prevé a cobertura dos trilhos e a construcdo de uma grande avenida, para
apoiar a renovacao urbana de um grande setor de areas industriais abandonadas e localizado na
borda da linha ferroviaria histérica. Este setor, chamado de "Spina Centrale", tera espacos e
caminhos para pedestres, ciclovias, areas verdes e serd complementada por obras comissionadas
especialmente pelo Municipio.
Os objetivos principais do enterramento em si séo:
e Inserir Turim na nova rede ferroviaria italiana de alta velocidade (ligagdo Turim-
Mil&o) e integrar também com a rede Europeia;

e Aumentar a qualidade e oferta do servigo ferroviério;

e Liberar espaco para intervencgoes e reabilitacdo de areas adjacentes aos trilhos (Spina
Centrale);

e Criar um eixo norte-sul acessivel atravessando o territorio municipal.
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6.2.2.2 Desafios

Um dos principais desafios do projeto é a ndo interrupcdo integral da operacéo dos trens
e do trafego urbano ao redor. Para isto, foram exigidas tecnologias avancgadas de estabilizacao
e escavacao subterrénea.

Outro problema consistia na necessidade de separar funcionalmente as linhas de
transporte de passageiros e de cargas, que possuiam diferentes velocidades e frequéncia de
paradas. Para isto se fez necessaria a escavacdo dos tdneis para abrigar quatro linhas
ferroviarias, separando estas operacGes de natureza distinta. Nos trechos em que se fez
necessaria as quatro vias, a se¢do se caracteriza por duas galerias distintas principalmente pela

diferenca de gradiente de inclinacdo que cada projeto requer.

Figura 29 - Piazza Statuto: exemplo de secdo transversal, com o enterramento das linhas de trem e rebaixamento
da via sob a praga.
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Fonte: Il Pasante Ferroviario di Torino — Inquadramento Generale
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6.2.2.3  Beneficios obtidos

Figura 30 - Trecho central com enterramento concluido

Fonte: Google Earth

e O Politecnico di Torino desenvolveu um novo campus central em um dos terrenos,
oferecendo cursos especializados para um grande corpo discente internacional;

e Muitos bairros centrais e mais periféricos foram atraidos para o processo de
renovagéo;

e A linha do metrd foi construida e conectada aos bairros;

e A via acima dos trens na “Spina Centrale” ganhou popularidade, unificou muitos
bairros anteriormente isolados. Também permitiu o crescimento de muitas empresas
novas.

e Aumento do recolhimento de impostos que poderiam financiar a obra e vir a ser
receita para o governo no longo prazo;

e Crescimento indireto da economia através de reducao do tempo gasto pelas pessoas
no transporte, reducdo de transito e poluicdo, desgaste de 6nibus e automaveis, entre

outros.

Além dos pontos mais importantes citados acima. O Plano Diretor incentivou ainda mais

a restauracdo de muitas areas histéricas e potencialmente belas centro da cidade. Isto coincidiu
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com a ambicdo de mudanca de moradia, uma vez que residentes estavam concentrados em areas

publicas periféricas e antigamente fabris, ou em apartamentos muito lotados no centro.

Figura 31 - Trecho Porta Susa - Fermata Zappata - Totalmente finalizado

Fonte: Google Earth

6.2.2.4  Semelhancas e diferencas com a OUC Lapa-Bras

Na propria historia da cidade descrita acima podemos notar semelhancas com a historia
de Sao Paulo e suas areas ao redor da linha de trem. Ambas sofreram com periodos de crise que
desaceleraram a atividade das industrias, resultando em grandes construgdes vazias nos
territorios adjacentes aos trilhos.

Além da historia, implicacdes do projeto também possuem semelhancas a se ressaltar:

e Segregacdo de bairros imposta pela barreira fisica da linha de trem;

e Reabilitagdo de areas industriais abandonadas;

e Importantes eixos de deslocamento para a cidade;

e Operacdo dividida entre transporte de carga e passageiros;

e Extensdo total proxima (13 km em Turim vs. 12 km na Lapa-Bras).

Quanto as diferencas, podemos apontar principalmente que o apelo da obra de Turim
era muito mais representativo na questdo urbana, o que da uma sustentagdo maior a execucao
do projeto. Em S&o Paulo, o enterramento da linha, apesar de promover inimeros beneficios ja

citados no trabalho, ndo provocara o aumento tdo significativo no transporte puablico, se
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comparada a Turim, onde esse sistema de transporte tinha grandes deficiéncias, com déficit na
oferta.

Além disso, apesar de ambas terem cursos d’agua para sobrepor no caminho, os mesmos
impbem desafios diferentes para a solucdo construtiva. Em Turim, optou-se pelo enterramento
por vala a céu aberto.

Por fim, ha uma grande diferenga na proporcéo relativa da obra. O projeto de Turim
corta todo o trecho urbano da cidade no eixo Norte-Sul, sendo um projeto de engajamento e
beneficios diretos de toda a populacdo. O projeto Lapa-Bras, por sua vez, represente pequena

parte da malha ferroviaria de S&o Paulo.

6.2.3 Implicacdes técnicas de projeto

O projeto total do enterramento foi previsto em trés etapas de construgdo. Durante todo
0 trajeto, 0 método construtivo mais utilizado foi o de trincheiras ou “cut and cover”. Neste
método o recobrimento costuma ser baixo e ndo ha problema em se desviar o trafego da
superficie, que é totalmente removida. Na maior parte do projeto de Turim este ndo era um
problema, ja que a linha ferroviaria em funcionamento poderia ser facilmente desviada para as

laterais. Em linhas gerais, os procedimentos sao 0s seguintes:

Figura 32 - Método trincheira

abertura de valas de paredes laterais de
grandes dimensdes; contengao escoradas
ou em talude;
e, finalmente, o construgédo das rebaixamento de lengol
reatermo. estruturas definitivas fredtico existente a
como paredes, lajes e profundidade
pilares; necessaria;

Fonte: www.metro.sp.gov.br
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Figura 33 - Diagrama de execucédo de anteparos

Fonte: Il Pasante Ferroviario di Torino — Inquadramento Generale

Toda a area ferroviaria é caracterizada pela presenca de uma "laje base"; € uma laje de
concreto armado, com 100 cm de espessura, colocada embaixo camada de lastro. A estrutura é
a interface entre cargas ferroviarias e terra e cria o contraste horizontal entre as paredes verticais

da galeria. As figuras a seguir mostram duas sec@es tipicas do projeto.

Figura 35 - Exemplo de se¢do com segundo deck Figura 34 - Exemplo de segéo simples

SN

B RN R

Fonte: Il Pasante Ferroviario di Torino — Inquadramento Generale

A quadruplicacéo e enterramento da linha Turim-Mil&o na sec¢do incluida entre Porta
Susa e a ponte sobre a Dora, € talvez o trecho mais delicado da obra, especialmente em vista do

contexto territorial em questdo (urbano de alta densidade). Foi essencial manter o
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funcionamento continuo da linha férrea durante todo o periodo de execucao das obras e minima
interferéncia nas vias adjacentes. A sequéncia basica de execucdo foi a seguinte:
e Executar primeiro o tunel artificial oeste, (dedicado a linha lenta), paralelamente a
linha existente;
e Desviar o trafego ferroviario para dentro do tunel construido;
e Desmontar a linha historica e construir a galeria leste (dedicada a linha rapida),
coincidindo em nivel com o tunel ja concluido;

e Realizar as obras de viarias e de mobiliario urbano.

Figura 36 - Fases de construcdo da segunda etapa

o 8.8

§. Spostamento soltosenvizi 2. Corsia est ( senso & marGa)
3. Seda ferroviaria 4. Costruzione paratia 8. Circolazione feroviana su
parte dei binart atualk

o
l " 1. Crcolazione dei weni in galleria 2. Costruzions paratia

1. Corsia ovest (doppio sénso di marcia) 2. Cosyuzione paratia 3. Scavo galenia

3. Scavo galleria 4. Croolazione fesroviana su parte dei binai atfuali

1. Corsia ovest {doppio senso & marcia) 2. Gallerie Ferroviarie ovest
3. Circolaziona ferrovisria su parie dei binart anuak

X ¥

[2Set

1. Prima pante nuovo vide 2. impianto & fluminazione
3. Circolazione ferroviarnia su parte des binari atlual

Fonte: Bringiotti, Dossi (2002)

Em alguns trechos especificos do projeto, ndo foi possivel usar a técnica de trincheiras
demonstrada acima, como no trecho de Corso Turati, onde a relagdo com a superficie era muito

mais complicada e optou-se pelo enterramento em tdnel natural em uma extensao de 352 m.
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Apos totalmente concluido, seguem algumas caracteristicas gerais da obra do
“Passante”:

e Comprimento da via ferroviaria: 13 km;

e Enterramento maximo em relagdo ao nivel da estrada: 18 m;

e Cobertura geral das antigas linhas ferroviarias: 260.000 m2

e Concreto utilizado: 180.000 t;

e Escavacao ao ar livre: 2.000.000 m3;

e Comprimento da nova avenida arborizada de Corso Turati a Corso Grosseto: 7,5
km;

e Largura maxima da nova avenida arborizada: 90 m;

e Passageiros transportados em um ano: mais de 50.000.000;

e Trens em trénsito todos os dias: 520;

e Frequéncias diérias de trens em ambas as dire¢des: nos horérios de pico, a cada 5
minutos;

e Custo total das obras: 1.187 milhdes de euros.

6.3 LONDRES: CROSSRAIL

A Crossrail € uma linha férrea de 118 km, que cruza a cidade de Londres no sentido
Leste-Oeste, atendendo também algumas cidades adjacentes, como Berkshire,
Buckinghamshire e Essex. Trata-se do segundo maior projeto de infraestrutura da Europa,
sendo superado somente em 2016 pela Grand Paris Express. Sua construcao teve inicio em
2009, e atualmente esta em fase final de construgdo, com previséo de inauguragdo entre o final
de 2018 e 2019.
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Figura 37 - Trajetoria da Crossrail
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Fonte: Greater London Authority (2016)

Os custos totais da obra giram em torno de £14,8 bilhdes. A arrecadacao desse montante
se mostrou um enorme desafio para as autoridades de Londres e do Reino Unido, pelo fato de
se tratar de um valor muito alto para ser levantado pelos métodos convencionais, e pela
inexisténcia de uma obra de porte semelhante para se basear. A forma encontrada para arrecadar
esse montante € uma experiéncia valiosa para ser estudada, podendo fornecer diretrizes
interessantes para a obra do rebaixamento dos trilhos entre a Lapa e o Bras.

O poder puablico inglés julgou que a existéncia da crossrail (que serd renomeada
Elizabeth Line) trard impactos socioecondmicos muito positivos para Londres e para 0 Reino
Unido como um todo, o que justifica a participacdo do governo federal no projeto.

Espera-se que a nova linha, que possuira capacidade para 36.000 passageiros por hora,
reduza o trafego rodoviario, promova viagens mais rapidas, menos tumultuadas e mais
confortaveis para os usuarios, permitindo a interacdo com outros modais de transporte e
garantindo também acesso fécil a mais locais da cidade e do entorno, como o Heathrow Airport.

Além dos beneficios diretos citados acima, a Elizabeth Line serd fundamental para
suportar o crescimento econdmico de novas regies, que atualmente estdo com indices de
empregos abaixo do ideal. Com a nova linha, espera-se que haja uma distribuicdo do setor de
servigos, garantindo uma relacdo melhor entre moradias e empregos desses novos pontos da
cidade, atrair funcionérios de alta qualificagdo em mdltiplos setores, inclusive o industrial, e
promover a valoriza¢do dos imoveis no entorno das estagdes. Soma-se aos beneficios diretos,
0s 14.000 empregos gerados nos 10 anos de obra, e 0s 1.000 empregos relacionados a operagédo
das linhas.
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6.3.1 Arrecadacao

O programa de captura de valores para a obra foi complexo, inovador e contou com
diversas partes interessadas, além do poder publico central e local. A arrecadacdo proveniente
dos beneficiarios, como colaboradores, patrocinadores e a futura venda de passagens,
corresponderam a dois tercos do montante da obra. O restante foi completado com dinheiro
publico diretamente dos cofres ingleses. “A qualidade da estimativa de custo, juntamente com
a confianca gerada pela analise de risco incentivou os colaboradores a fazerem os
compromissos politicos e financeiros necessarios” (BUCK, 2017).

O diferencial desse programa esta relacionado a intensa participacéo dos beneficiarios,
gue compreenderam a necessidade de colaborar, e se mostraram muito ativos para ajudar na
arrecadacao de fundos, conforme serd exemplificado a seguir.

O Departamento de Transporte garantiu os £ 5 bilhdes iniciais, e a TFL (Transport for
London) pegou um empréstimo de £ 2 bilhGes, contra o dinheiro futuro das passagens.

Em 2010, apds discussdes entre diversas partes, o prefeito de Londres aprovou o BRS
(business rate supplement), que é o aumento de 0 a 2% dos impostos comerciais sobre empresas
nesses locais que possuem arrecadagdo maior que £55.000 por ano, pelo fato dessas
conseguirem absorver essa taxa com maior facilidade. Esse aumento permitiu que fosse
arrecadado £ 225 milhdes por ano, garantindo um total de 3 a 5 bilhdes de libras no total. A
intencdo € que esse acréscimo no imposto cesse em 2030, pois se estima que nesse ano 0S
ganhos para as empresas decorrentes da nova linha ja tenham pagado o montante fornecido
pelas empresas.

Grandes empresas imobiliarias também serdo muito beneficiadas com a Elizabeth Line.
Estudos desenvolvidos por Gibbons e Machin (2004) sobre Londres, concluiram que a
proximidade das estacGes de trem promove uma varia¢do positiva no valor dos imoéveis, e
estimaram que uma reducdo de 1 km entre essas, corresponde a um aumento de pelo menos
1,5% no seu preco, com tal valor podendo chegar a até 150% em alguns casos.

Assim, empresas imobiliarias, como a Canary Wharf Group e o Berkeley Group
sofrerdo um aumento substancial em suas arrecadacdes, em decorréncia da nova linha. Por esse
motivo, estima-se que essas empresas contribuirdo com cerca de £ 300 milhGes, em
contrapartida, o governo deve construir estacdes em 2 pontos solicitados por eles. Por promover
maior facilidade de acesso ao Heathrow Airport, a Hearthrow Airport Holdings Limited

também se comprometeu a colaborar com £70 milhGes para a execucdo da obra.
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Figura 38 - Modelo de funding de Londres
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Fonte: Greater London Authority (2016)

6.3.2 Relacdo com a OUC Lapa-Bras

A obra da Crossrail ir& trazer alguns beneficios semelhantes ao rebaixamento dos trilhos
no trecho Lapa-Bras, referentes principalmente a valorizacao dos imdveis nos arredores da linha
e ao incremento nas ofertas de emprego desses locais. Assim, € possivel imaginar um
mecanismo de arrecadacdo de fundos em S&o Paulo semelhante ao BRS (Business Rate
Supplement) e uma colaboracdo das empresas imobiliarias, como foi o caso do Canary Wharf
Group e do Berkeley Group.

Por outro lado, a arrecadacéo referente a venda futura de passagens, apesar de existente,
seria muito menos impactante, pelo fato de que em S&o Paulo, a linha em questao ja estd em

operacéo, e o0 incremento na demanda ser muito menor que no caso de Londres.
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6.4 SAO PAULO: ARCO TIETE

Figura 39 - MEM e o Arco Tieté
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Fonte: SP Urbanismo Base Catoifia. MDCISMDI Emplas, 2007

O Plano Diretor Estratégico do Municipio de S&o Paulo definiu o Arco Tieté como uma
das Macro Areas da Estruturacio Metropolitana, que sdo zonas criadas para facilitar a
estruturacdo da politica de desenvolvimento urbano, considerando as estratégias definidas no
PDE. Trata-se de regides que possuem “caracteristicas e objetivos urbanos, ambientais, sociais
e econdmicos especificos” (Portal, Gestao Urbana Prefeitura de Sao Paulo).

Conforme indicado no mapa, a regido do Arco Tieté é relativamente central, e abrange
uma faixa de aproximadamente 16 km no sentido Leste-Oeste, e 4 km no Norte-Sul, totalizando
assim uma area de 5380 ha, o que corresponde a 4% da area do Municipio de Séo Paulo (MSP)
e engloba algumas operacBes urbanas, como a OUC Lapa-Brés, que é tema central desse
trabalho.

A regido possui um total de 349.000 habitantes (3% do Municipio de S&o Paulo), e uma
oferta de 564.000 empregos (10,8% em relacdo & MSP) resultando em uma relagdo de

empregos/habitantes de 1,6. Portanto, trata-se de uma area com uma um numero de habitantes
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abaixo do ideal, ainda mais se considerando a centralidade da regido e a proximidade com
infraestruturas de transporte. A densidade populacional média da regido ajuda a reforcar essa
afirmacdo: na area em questdo, ha 65 hab/ha, indice abaixo da média da MSP, com 77 hab/ha,
e muito abaixo da regido de Santa Cecilia, que esta dentro do Arco Tiete e possui 200 hab/ha.

Esses indices de densidade aquém do ideal justificam a necessidade de intervencdes do
poder publico para adensar a regido, criando habitacGes de interesses sociais, e buscando
fomentar o desenvolvimento das atividades econdmicas para manter uma boa relacdo de
empregos/habitantes. Nesse contexto, se enquadra algumas operacdes urbanas como a Lapa
Brés, e a Agua-Branca, que possuem diferentes escalas, mas tem como o objetivo central a
adequacao da regido, atualmente muito subutilizada, ao zoneamento da cidade, seguindo uma
série de diretrizes que serdo explicadas oportunamente.

Além das OUCs citadas, ha outro grande projeto de Intervencdo Urbana para o Arco
Tieté (PIU ACT), instituido sobre o projeto de Lei N°581/2016. Foram feitos diversos estudos
e diagnosticos sobre a regido, e identificaram que 0s objetivos gerais do projeto seriam:

I. Direcionar os investimentos do setor publico e privado e o uso da infraestrutura para
incrementar a oferta de empregos e o desenvolvimento econdmico, dinamizando os
setores produtivos existentes, bem como promover o uso diversificado, intensivo e
equilibrado do territério;

Il. Estimular a diversidade tipoldgica habitacional e a implantacdo de equipamentos
sociais e institucionais para atendimento de diferentes faixas de renda, viabilizando a
permanéncia da atual populacéo residente;

I11. Mitigar os problemas ambientais do territério, ampliando o sistema de controle de
inundagoes e alagamentos, reduzindo o efeito das ilhas de calor e incrementando-se a
oferta de espacos e areas verdes publicas;

IV. Promover a transformacdo de &reas ociosas, de imoveis subutilizados e a
instalacdo de novos usos compativeis as areas com solo potencialmente contaminado,
possibilitando sua reinser¢do funcional no ambiente urbano de forma sustentavel,
segura e integrada aos demais objetivos desta lei;

V. Melhorar as condigBes gerais de mobilidade e acesso da regido, em escala local e
regional, harmonizando a convivéncia entre os diversos modais de circulacéo,
priorizando o acesso a rede de transporte coletivo;

VI. Qualificar o ambiente urbano, por meio da preservacao e valorizago dos recursos
naturais e da protecdo e recuperagdo do patriménio historico, artistico, cultural,
urbanistico, arqueoldgico e paisagistico existente.

(Sumério Executivo Arco Tieté, 2016).

Por uma série de razdes, apesar dos estudos muito bem executados, que forneceram um
diagnostico detalhado sobre a area e respaldaram a necessidade de intervencdes, o projeto do
Arco Tieté, assim como a OUC Lapa Bras, ndo esta em vigor, e essas propostas e estudos estao

arquivados, e serdo reaproveitados em um momento mais conveniente.
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7 ANALISE DA PROPOSTA DA OUCLB

7.1 ANALISE TECNICA

A analise de viabilidade técnica da substituicdo do sistema em superficie por sistema
subterraneo presente neste trabalho tem como intencdo apenas dar a primeira discusséo e
levantar os principais pontos a serem debatidos. Estudos e projetos mais elaborados séo
necessarios para entender toda a complexidade da OUC e assim possibilitar uma abordagem
para os eventuais problemas da melhor forma possivel.

Antes do detalhamento dos métodos construtivos em si, sdo destacadas algumas

premissas para conducdo inicial do projeto: Hidrologia, Geologia e a construcdo do Ferroanel.

7.1.1 Premissas

7.1.1.1  Hidrologia

O rebaixamento da linha do trem apresenta uma questdo relevante referente a
confluéncia da hidrografia regional. A execucdo dos tlneis e escavacdo das estacdes pode
implicar na intersec¢cdo com o sistema de macrodrenagem da cidade. A seguir estdo listados 0s
pontos de atencéo e localizacdo aproximada dos mesmos (ordem de oeste para leste):

e Corrego Tiburtino

e Corrego Curtume

e Corrego Comendador Martinelli
e Corrego Agua Preta

e (Corrego Sumaré

e Corrego Quirino dos Santos

e Corrego Pacaembu

e Corrego Anhanguera

e Corrego da Luz

e Rio Tamanduatei
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Figura 40 - Localizagdo da linha de trem com os c6rregos da regido da OUCLB
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Fonte: Autoria propria

Figura 41 - Ampliacéo do cérrego Sumaré

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo, 2013.
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A construcdo dos tuneis deve considerar as galerias e leitos dos corregos em questao,
em especial durante escolha do método construtivo, uma vez que a profundidade de escavagao
reflete diretamente no custo do enterramento.

Uma das alternativas para reduzir a profundidade de escavacdo seria a utilizacdo de
sifdes inversos como na Figura 43. Desta forma a linha ferroviria passaria sobre a
infraestrutura de macrodrenagem em questdo. No entanto esta opgdo necessita de constante

manutencdo para limpeza, pois o0s riscos associados & ma operacao sdo grandes, podendo gerar

alagamentos na regido.

Figura 42 - Esquema de Sifao Invertido
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Fonte: Coleta e transporte de esgoto, 2000.

Outra alternativa é a transposicdo do tanel por debaixo do leito dos corpos d’agua.
Durante a obra deve ser realizada a suspensdo das galerias ou até a construgdo de estruturas
COmMo pontes-canais, em casos especiais como o rio Tamanduatei. Embora exista a interferéncia
com o sistema de drenagem durante a escavacdo, a operacdo do sistema € menos afetada, sem

gerar a necessidade de vistorias e limpezas constantes como no siféo invertido.
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Figura 43 - Rio Tamanduatei

Fonte: Secretaria de Saneamento e Recursos Hidricos do Estado de Sao Paulo, 2018.

71.1.2 Ferroanel

Uma questao importante a ser discutida é a definicdo de como o novo projeto vai abordar
0 problema da operacdo de transporte de cargas. Atualmente trens de cargas e passageiros
dividem a mesma linha e apresentam grandes desafios operacionais.

A primeira constatacdo que reforca a necessidade de discutir esse tema € a capacidade
gue a via terd para atender a demanda de passageiros. Uma eventual divisdo do espaco
subterraneo com os trens de passageiro e de cargas diminuiria a capacidade de atendimento aos
passageiros dos trens da CPTM.

A opcdo de construir um segundo tunel, paralelo ao de transporte de pessoas, para
realizar o transporte de cargas, apesar de viavel tecnicamente, € muito oneroso e ndo seria uma
solucdo definitiva. Os trens de carga ndo podem, eventualmente, dividir a mesma via
subterranea que 0s trens de passageiros, por possuirem velocidades de operacdo muito menores
e a inclinagdo maxima do greide reduzidas. Para isto, a melhor solugdo se apresenta com a
execucéo do projeto do Ferroanel, dividido nos trechos Norte e Sul.

Segundo a Dersa, responsavel pelo projeto, o Ferroanel Norte serd um ramal ferroviario
de 53 quilémetros de extensdo que interligara as estacdes de Perus, em Séo Paulo, e de Manoel
Feio, em ltaquaquecetuba, em area contigua ao tracado do Rodoanel. Sua implantacéo
possibilitara que os trens de carga que hoje compartilham os mesmos trilhos com os trens da
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) sejam desviados, eliminando o conflito
entre cargas e passageiros nos trilhos que cortam o interior da metropole. A expectativa € que

0s estudos basicos e elementos de projeto estejam finalizados até o fim de 2018.
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O trecho sul, de mesmo proposito, tem uma extensao de 58,12km, ligando as cidades de

Evangelista de Souza e Ribeirdo Preto. Este trecho que a principio teria menor custo, ainda ndo

tem nenhuma evolucédo em suas etapas.

PROJETO

RS 2 bi

é o investimento
estimado da obra

45 milhdes
de toneladas
é o potencial de
transporte nos 2
trechos do Ferroanel

Figura 44 - Projeto do Ferroanel de Sdo Paulo
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Fonte: Arte Estado/Infografico/Estaddo Contelido

Com a finalizacdo destes trechos, os trens de cargas nao precisariam mais passar por
dentro da cidade, melhorando a qualidade e oferta do servico da CPTM para os usuarios. Além

disso, a Dersa estima que haveria uma reducdo de 7000 caminhdes por dia circulando nas

rodovias.

7.1.1.3  Geologia

A formacdo geoldgica na regido tem muita importancia nesse estudo, pelo fato do tipo

de solo ter impacto direto no metodo construtivo a ser utilizado na construcdo do tanel para

rebaixamento da linha férrea. A partir do mapa geoldgico de Sdo Paulo (Figura 46), pode se

inferir que a escavacao para rebaixamento da linha de trem se dard em grande parte em solo
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aluvional. Suas implicagbes serdo expostas na secdo referente aos métodos construtivos.

E importante salientar que a uma analise mais detalhada a respeito do tipo de solo no
local de estudo deve ser feita com base em investigacdes de campo. O contetudo apresentado
mostra essas questdes em uma visdo mais simplificada, e busca apenas auxiliar em um

entendimento inicial das condicGes de projeto.

Figura 45 - Mapa Geoldgico de Sédo Paulo
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Fonte Atlas Ambiental do Municipio de S&o Paulo, 2002.
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7.1.2 Métodos Construtivos

A realizacdo das escavacOes dos tuneis no sistema metroviario de S&o Paulo serd
abordada considerando trés métodos construtivos bastante conhecidos, sé@o eles a escavagéo por
vala a céu aberto (cut and cover), o NATM (New Austrian Tunnelling Method) e o TBM
(Tunnel Boring Machines). Cada um diferencia-se pela produtividade, custos e condicionantes

técnicas.

7.1.2.1  Valaacéu aberto

Como o nome j& indica, este € um método em que a escavacgdo do tunel se da a céu aberto.
E 0 método mais antigo de execucdo de obras subterraneas e se adapta a diversas aplicagdes,
limitando-se, porém a pequenas profundidades.

Também chamado de cut-and-cover, € um método simples de construcao para tineis rasos
onde uma sec¢do é escavada e implantada uma estrutura resistente, seguida pela cobertura de solo
até a cota da superficie do terreno. As duas formas mais conhecidas de execuc¢do deste tipo de tanel
sdo:

e Botton-up: O local principal é escavado a partir da superficie e o tunel é construido no
interior desta escavacdo. O tunel pode ser executado com concreto in situ, concreto pré-
moldado ou arcos pré-moldados. A vala é entdo cuidadosamente preenchida acima da
estrutura superior do tanel e a superficie € restaurada. Trata-se da variante mais simples
e mais usual do cut-and-cover.

e Top-down: Paredes de suporte lateral e vigas de sustentacdo sdo construidas a partir do
nivel do solo, tipicamente com paredes de contengdo ou estacas. Em seguida, uma
escavacdo rasa permite fazer o teto do tunel de vigas pré-moldadas ou concreto in situ.
A superficie é entdo recoberta, exceto pelas aberturas de acesso. Isso permite o
restabelecimento da operacdo de vias de transporte, servigos e outros recursos de
superficie. A escavacdo, em seguida, ocorre sob o teto do tinel permanente, intercalando

com a instalacdo de novas vigas €, por fim, a construcdo da laje base.
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Figura 46 - Sequéncia construtiva de tinel executado a partir de escavacao a céu aberto, através de concretagem
de paredes diafragmas - Botton-up

Fonte: Arup (2002)

Figura 47 - Sequéncia construtiva de tlnel executado a partir de escavacdo a céu aberto, método top-down.
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Fonte: Chiossi (1979)
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7.1.2.2  New Austrian Tunnelling Method

O método NATM foi desenvolvido em na Década de 60 e consiste na utilizacdo do
proprio macico para sustentar o tunel. A escavagdo é realizada por etapas sendo acompanhado
da projecdo de concreto nas paredes e acompanhamento constante das deformaces. Principal
vantagem do NATM ¢é a adaptabilidade da secdo, conforme as necessidades de parcializacdo da

escavacao e alteracdo da geometria.

Figura 48 - Exemplo de faseamento para escavagéo de tunel
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Fonte: NATM and Its Toolbox, Gerhard Sauer - 2013

Figura 49 - Tunel da linha 4 do metro chegada da estacéo Faria Lima

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras



71

Foi largamente utilizada no sistema metroviario de S&o Paulo, na execucédo das linhas
2, 3 e parte da linha 4 (Butantd — Faria Lima). Além disso, foi utilizada na escavacdo das

estacdes, e dos pocos de ventilacdo e acesso.

Figura 50 - Vista do Interior da Estacdo Vila Madalena durante escavacao

Fonte: CBT, 2006

Por garantir acesso livre a qualquer parte da area de escavagdo e conseguir acomodar
condigBes geologicas variaveis, bem como mudancas na sec¢ao transversal do tanel, o método
do NATM é indicado para regides com maior variabilidade de solo e presenca de interferéncias,

como fundages de edificios vizinhos.

Figura 51 - Tunel executado pelo método NATM em Nova Déli, india.

g i A
Fonte: The Hindu, 2014
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7.1.2.3  Tunnel Boring Machines

O TBM ou Shield, popularmente conhecido como “Tatuzao”, consiste na utilizagao de
uma maquina tuneladora, responsavel pela escavacéo e contencao, mediante avanco, do macico
através de aduelas de concreto armado. O didmetro do tunel escavado € constante e é definido
pela maquina utilizada na obra, no caso de S&o Paulo, as tuneladoras utilizadas tém didmetro
de 10,6m. As aduelas que formam os anéis séo fabricadas em um canteiro na superficie e
transportadas pelo tunel até o local adequado. O material escavado é retirado pela propria

tuneladora através de esteiras, descartando em caminhdes cagambas para disposicao final.

Figura 52 - Esquema da tuneladora utilizada durante escavagéo da linha 6-laranja do metro
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fim leva 0 material até a
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Fonte: Folha de Sao Paulo, 2016.
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Figura 53 - Fébrica das aduelas para tlneis da Linha 6-Laranja

—— 1 - P

Fonte: Blog Metro CPTM, 2017

A linha 4-Amarela (no trecho Faria Lima — Luz) foi a pioneira na utilizacdo de
tuneladoras em S&o Paulo. A linha 5-Lilas, recém-inaugurada, também utilizou tal tecnologia.
Atualmente a linha 6-Laranja estd em construcdo e conta duas maquinas, uma para solo mole a
Sul do Rio Tieté e outra para rocha a Norte do Tieté. A principal diferenca entre elas, é que
devido maior integridade do maci¢o rochoso, o desgaste de cortadores acaba sendo maior,

resultando em um maior tempo parado visando a substitui¢cdo e manutencéo.

Figura 54 - Tuneladora chegando a Estacdo Eucaliptos da linha 5-Lilas
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Fonte: Folha de Sao Paulo, 2015.

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras



74

7.1.3 Estimativa de custos

Com intuito de estimar um custo para a substituicao do sistema de trilhos em superficie
por um sistema subterraneo, procuraram-se valores de referéncias em obras similares na regido
metropolitana. Apenas os métodos de Vala a Céu Aberto e TBM tiveram seus custos estimados,
devido a maior utilizagéo destas técnicas em obras do metro paulistano. Todos os valores foram

reajustados com base na evolucgédo do IPCA dos ultimos anos.

Figura 55 - Evolugéo IPCA 1997-2017
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Fonte: Valor Econdmico 2018

7.1.3.1 Valaacéu aberto

Vale ressaltar que as dimensdes e tecnologias construtivas definidas sdo apenas opgdes
selecionadas com o objetivo de estimar inicialmente um custo para a obra. A escolha da parede
diafragma como alternativa deve-se pelo fato da mesma j& garantir a impermeabilizagdo,
possibilitando a escavagdo em lencdis freaticos elevados, além de ser uma estrutura mais rigida,
ajudando a reduzir o nimero de tirantes e escoras, assim como o recalque do solo em questéo.

A profundidade a qual a nova linha ferroviaria deve passar foi estabelecida considerando

a presenca das galerias de drenagem que cruzam a linha, em média estas galerias possuem 3,6
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metros de altura e encontram-se a 1,5m da superficie. A sequéncia executiva da obra deve ser
tal, de forma a escorar corretamente as galerias durante e apds as obras, preferencialmente a
escavacdo sob as mesmas sendo feita por etapas, escorando as partes recém-escavadas para

garantir a estabilidade das galerias.

Figura 56 - Esquema de escoramento em etapas acompanhando escavacgao
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Fonte: Autoria prépria
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Figura 57 - Secdo transversal do tinel em interseccdo com galeria pluvial
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Fonte: Autoria propria

Os custos unitarios utilizados no orcamento foram baseados em dados disponibilizados
pelo DNIT (2017) e PINI (2017). Com base em uma sec¢éo tipo, definida a partir dos parametros
para operacdo ferroviaria e das condicbes do solo, estimou-se um custo linear de
aproximadamente R$ 115 milhdes /km, considerando apenas o volume de escavacdo e estrutura
de concreto realizada (lajes e paredes diafragmas). Por fim, tomando como referéncia a
extensdo da linha 9-Esmeralda (Osasco-Grajau) da CPTM, orcada em R$ 790 milhdes para um
trecho de 4,5, considerou-se um custo linear de R$ 175 milhdes /km, para a construcdo da
infraestrutura necessaria, adotando a utilizacdo de novos trilhos e demais componentes do
sistema, sem reutilizagdo das pecas atuais, como trilhos, dormentes e o sistema elétrico por
catenarias). Com isso, 0 custo total da substituicdo do sistema em superficie por sistema
subterréneo, através de Vala a Céu Aberto estd estimado em um total de R$ 290 milhdes /km

(175 + 115), totalizando aproximadamente R$ 3,5 bilhdes.
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Figura 58 - Esquema da secdo vertical para estimativa
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Fonte: Autoria propria

Tabela 4 - Estimativa de custos de escavacgdo e concretagem

Eepe= et i) Area secio transversal (m?) Custo unitario (R$/m3)
Parede Altura (m) 27,60  R$ 526,00
Diafragma 13,80
Volume total (m3) Custo total parede diafragma
Comprimento do tanel (m)
12.000 331.200  R$ 174.211.332,48
Muro guia Comprimento do tanel (m) Custo unitario (R$/m) Custo total muro guia
12.000 511,20 | R$ 12.268.783,20
Lajes Espessura (m) Largura (m) Area secdo transversal (m)2
Fundo 0,70 19,50 13,65
Superior 1,20 19,50 23,40
Total Volume de concreto armado (m3) Custo unitario (R$/m3) Custo total
444,600 2.065,31 R$ 918.238.960,08
Escavacio Volume escavacdo (m3) Custo unitario escavacdo (R$/m3) Custo total
3.417.600 R$ 75,65 | R$ 258.553.401,60
Custo Total R$ 1.363.272.477,36 |Custo Total (R$/km) R$ 113.606.039,78

Tabela: Autoria propria
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7.1.3.2  Tunnel Boring Machines

Por ser 0 método mais utilizado para a construcdo da malha metroviaria de Sao Paulo,
0 método de Tunnel Boring Machines pode ter seu custo estimado através do levantamento de
custo de obras semelhantes ja concluidas, obtendo resultados bastante satisfatérios.

Isto é possivel, pois, ao se tratarem de obras também em S&o Paulo, ja levam em conta
0s custos de materiais, equipamentos, logistica, mao-de-obra, e outras caracteristicas
especificas inerentes a cidade que incidem direta ou indiretamente sobre o custo final.

Para fazer este levantamento, buscamos as licitages de obras mais recentes do metro
paulista que utilizam o método TBM e os custos divulgados publicamente relativos a sua

execucao.

Tabela 5 - Custos de construgdo de linhas de metro utilizando TBMs

(R$/km) Corrigido

Trecho Status (km) Custo (R$) (R$/km) IPCA

Prolongamento Vila Prudente -

daLinha 2 - Verde Dutra Em obras | 2013 13,50 ' R$ 4.000.000.000 | R$ 296.296.296 | R$ 401.477.619

Prolongamento  AnaRosa- Alto

da Linha 2 - Verde|do Ipiranga Finalizado 2007 3,50 R$ 954.000.000 R$272.571.429 R$ 508.627.879

Linha4 - Amarela Primeira Fase* Finalizado | 2007 12,80 ' R$ 2.600.000.000 ' R$ 203.125.000 | R$ 379.038.399

Prolongamento Largo Treze -

dalinhas - Lilas  Chacara Klabin Finalizado 2015 11,50 R$ 4.500.000.000 R$391.304.348 R$ 470.468.314

Fonte: Autoria prépria

Com os valores acima, foi estimado um valor médio de R$ 440 mi / km de linha
escavada por TBM. Cabe ressaltar que os valores apresentados fazem referéncia a utilizacéo de
tuneladoras de diametro de aproximadamente 10,6 metros. Para acomodar as duas linhas da
CPTM 7-Rubi e 8-Diamante (sem necessidade de alteragdo na operacdo) seria necessario a
execucdo de dois tuneis paralelos, ou a utilizacdo de uma tuneladora com didmetro maior, o que
aumentaria o valor dessas estimativas. Apenas para efeito comparativo, a Bertha, maior TBM
ja utilizado até entdo, foi responsavel por executar um tanel rodoviario em Seattle (EUA) com
didmetro de 17,4 metros. Tal diferenca de diametro resulta em um tnel cuja secéo transversal

apresenta area aproximadamente 2,7 vezes maior se comparado a um tunel de 10,6 metros.
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Figura 59 - TBM Bertha no final da escavacédo do tlnel
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Fonte: Hitachizosen, 2017
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No quadro a seguir (Figura 61), é possivel observar um resumo com 0s pontos positivos

e negativos dos trés métodos apresentados.

Figura 60 - Tabela comparativa métodos construtivos

Método Vantagens Desvantagens
Maior facilidade de executar pogos de | Madores impactos cansados pela
ventilagio, acessos ¢ outras struturns | obra derivado ao facto da fronte
de apoio de abra ccupar a superficie
Cuf and -
Normalmente, néo requer mao-de- . .
Cover . o Para majores profundidades é na
vbra tao especializada nem ]
. . & maior parte das vezes um mdtodo
equipamentos Lo especificos como os . ]
antiecondinico,
oulros 2 métodos,
Impactos ambientais sio mais Raios de corvatura limitados ¢
reduzidos em lermos de rukdo, poerias | maiores limitagoes na variagio da
¢ vibragies seccae a utilizar.
Bored -
Comparativamente com o cut and . o
Tunncling . A sua utilizagho 56 ein tineis com
COUET BUTR IIWN0S movimentos de ) o .
(TBM) . ) comprimentos significativos,
produtos provenientes da escavagho
Grandes velocidades de avango em Hequer cquipamento ¢ mao-de-
torrenos mais macios obra altamente especializada.
Impactos ambientais sio mais Requer equipamento ¢ mio-de-
reduzidos em lermos de rukdo, poerias | obra especializada neste tipo de
Novo & vibragies CONStrUGRD.
Métode | Comparativamente com o método cut i
. Alais voeacionado para maciqos
Austrince | and cover gorn menos movimentos de
] ) rochoeos
(NATM) produtos provenientos da escavacho
Verzatilidade no que respeita & Maior dificuldade em alleracies
parcializaciao da escavacio significativas da secgho a executar

Fonte: COSTA DE OLIVEIRA, Pedro. Instituto Superior de Lishoa.

A recomendacao para 0 método construtivo a ser adotado na obra de rebaixamento da

linha ferroviaria € a utilizacdo de Vala a Céu Aberto, por se tratar de um custo equivalente a

66% do custo do TBM (que ainda seria maior devido a necessidade de ). A velocidade de avanco

também é outro ponto a ser destacado, pois deve ser maior se comparado ao NATM e ao TBM,

uma vez que € possivel abrir diversas frentes de trabalho.
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Por outro lado, com essa opc¢do a operacdo das linhas da CPTM teria um impacto
negativo maior, pela abertura das valas em superficie. Esse problema pode ser mitigado, através
de uma sequéncia de execucdo da obra pensada de forma a evitar grandes paralisacdes na linha.

Nesta solucdo, problemas como geracéo de ruido, poeira e vibragdes também existem e
devem ser mitigados para evitar maiores impactos na regido. No entanto, a regido em questao
ndo apresenta grandes entraves em relacdo circulacdo de pessoas e veiculos, visto que o trecho
é condizente com o tracado da ferrovia atual e ndo existem muitas interferéncias.

Além disso, deve haver um cuidado especial com o recalque do solo. O monitoramento
desses recalques, assim como do lencol freético, deve ser feito de forma cuidadosa para evitar
danos a estruturas no perimetro da escavacao. Por exemplo, as esta¢des da linha 5-Lilas foram
realizadas em vala a céu aberto, e, por exigéncia da Sabesp, ndo poderiam gerar movimentacao
nas adutoras de ferro fundido de mais de 90 anos presentes nas proximidades.

Vale lembrar que a escolha final do método a ser utilizado deve ser feita apos
investigacOes e pesquisas mais aprofundados da regido, ponderando os bonus e 6nus de cada
alternativa. A recomendacéo feita neste trabalho tem como intuito apenas indicar um possivel

caminho para um estudo mais avangado.

7.2 ANALISE URBANISTICA

7.2.1 Historico da Area

No final do Século XIX, frente a necessidade de aumentar a eficiéncia no transporte de
cargas, principalmente para o porto de Santos, foram construidas ferrovias que cruzavam o
municipio paulistano. A época, a ferrovia que liga Jundiai a Estacdo da Luz, que hoje
corresponde a linha 7 — Rubi, foi construida em locais pouco povoados e relativamente distantes
a “cidade”, na forma como era conhecida. Essa implantacdo contribuiu para a formagéo de
bairros industriais ao redor das ferrovias, com a consequente instalacdo de residéncias dos
trabalhadores associados a essas atividades.

Com o crescimento acelerado da cidade, no que tange a expansao do tecido urbano e o
aumento no numero de habitantes, esses bairros que outrora ficavam distantes, passaram a
configurar a regido central da cidade, e ficaram subutilizados na 6tica urbanistica. Trata-se,
afinal, de uma regido chave com densidade ocupacional muito baixa, com infraestrutura

bastante desenvolvida, o que significa que muitos individuos estdo sendo privados dessa rede
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de servicos e do sistema de alta capacidade de transporte, contrariando a logica da cidade
compacta, que estipula a redugéo das distancias, e maior acessibilidade a diversos locais.

Esse descompasso entre a densidade ideal da regido e a vigente é ainda mais acentuada
na porcao ao Norte da ferrovia, entre ela e o rio Tiete. S&o caracteristicas desse trecho: quadras
de grandes dimensdes, sistema de circulacdo descontinuo, drenagem deficiente, e densidades
demogréficas baixas. Ao Sul da ferrovia, ha melhores condi¢des da rede viéria, densidades
demogréficas e diversidades de uso. Apesar disso, ainda estdo aquém do potencial relativo a
infraestrutura instalada e da localizacao privilegiada.

Além dessa questdo urbanistica citada, a ferrovia constitui uma extensa barreira fisica,
que impede a continuidade da rede viaria, em nivel; sendo necessarias vias elevadas ou
rebaixadas para realizar esse cruzamento, a exemplo do Viaduto Pompeia e Av. Antartica. Esse
cenario, além de prejudicar imensamente a circulacdo rodoviaria e de pedestres, priva a cidade
das esquinas, que s3o “elementos emblematicos da urbanidade que abrigam com frequéncia,

elementos arquitetonicos e urbanisticos de grande valor simbolico”.

7.2.2 Areas de Abrangéncia

A OUCLB é dividida em 4 (quatro) subperimetros: Lapa, Agua Branca, Centro e Bras;
e abrange um total de 12 (doze) distritos do municipio de Sdo Paulo. Contudo somente 6 (seis)

desses distritos possuem area significativa dentro da OUCLB, conforme explicito na tabela a

seguir, sdo eles Barra Funda, Bom Retiro, Bréas, Lapa, Pari e Santa Cecilia.

Tabela 6 - Distribuicao de areas nos distritos da OUC

Area Bruta (ha) Area Liquida (ha)

Distritos

ouCLB oUCLB %
Barra Funda 585,35 525,65 8980 432,49 403,89 [6339%
Belém 604,67 24,45 1,04% 492,21 19,21 [B,90%

Bom Retiro 420,59 294,89 [70,11% 298,56 209,24 [f0,08%
Bras 362,97 339,02 [93/40% 303,01 248,75 [82)09%
Consolacéo 381,54 6,63 [1,74% 294,23 4,76 [1,62%

Lapa 1.028,26 574,70 [55,89% 779,77 461,04 [59)13%
Mooca 794,89 48,95 [6,16% 664,29 41,66 6,27%

Pari 272,99 169,56 B2)11% 193,65 125,33 [6a72%
Perdizes 633,77 9,68 [1,53% 473,60 6,61 [1,40%
Repliblica 239,70 14,59 6,08% 158,28 8,61 §,44%
Santa Cecilia 375,95 300,95 [80,05% 299,22 242,08 [B0)90%
Sé 219,38 26,88 [12,25% 144,38 16,96 [1,75%

5.920,05 2.335,94 39,46% 4.533,70 1.788,13 39,44%

Fonte: Autoria propria
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Desses subperimetros da OUCLB foram definidas Areas de Centralidade, onde a
transformacéo seria mais intensificada, com adensamento e oferta de emprego maior. Tais
Areas de Centralidade foram contempladas por estarem mais proximas da linha férrea, por onde
0 rebaixamento ocorrera e a via parque implantada, além da revitalizacdo dos cdrregos, canais
e galerias. As areas que estio fora das Areas de Centralidade mas dentro da OUCLB foram
nomeadas Areas de Perificidade.

Tabela 7 - Distribuicdo das areas da centralidade nos distritos da OUC

Distritos Area Liquida (ha) Area bruta (ha)
Centralidade Perificidade OUCLB Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 193,17 210,72 403,89 248,53 277,12 525,65
Belém - 19,21 19,21 - 24,45 24,45
Bom Retiro 67,23 142,01 209,24 103,32 191,57 294,89
Bras 109,46 139,30 248,75 150,91 188,11 339,02
Consolacdo 4,76 - 4,76 6,23 0,40 6,63
Lapa 266,91 194,13 461,04 298,25 276,45 574,70
Mooca 41,66 - 41,66 47,71 1,23 48,95
Pari 15,72 109,60 125,33 21,40 148,16 169,56
Perdizes - 6,61 6,61 - 9,68 9,68
Republica 8,61 - 8,61 12,93 1,65 14,59
Santa Cecilia 171,95 70,13 242,08 201,62 99,34 300,95
Sé 16,96 - 16,96 25,10 1,79 26,88
Total 896,43 891,70 1.788,13 1.115,98 1.219,96 2.335,94

Fonte: Autoria propria

Tabela 8 - Distribuicao das &reas da centralidade nos subperimetros da OUC

Area Liquida (ha) Areabruta (ha)
Centralidade Perificidade 0UCLB Centralidade Perificidade 0UCLB
208,43 198,39 406,82 266,42 260,93 527,36
204,35 275,09 479,44 276,16 373,05 649,21

Subperimetros

216,73 204,91 421,64 275,14 283,31 558,45
266,91 213,32 480,23 298,25 302,68 600,93
891,70 1.788,13 1.219,97 2.335,94

Fonte: Autoria propria
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Na Figura 62, podemos ver geograficamente essa distribuicdo de &reas, inclusive o

posicionamento da linha férrea em relagéo a elas.

Figura 61 - Mapa de distribui¢do de &reas da OUCLB

Area de Centralidade |

Agua Branca Ferrovia || SRCeB SRS 4 e (I e Sl e e
Bras Parque B :
Centro Hidrografia

Lapa Quadra

Distrito

Fonte: Autoria prépria

Além dessas areas, ainda foram categorizadas Areas de Renovacdo, areas que
apresentam maior possibilidade de renovacdo no periodo da implantacdo da OUCLB por
possuirem pouca ou nenhuma area construida. Consideraram-se duas possiveis estimativas de
Areas de Renovacéo: (i) segundo o uso predominante do solo e (ii) segundo a premissa de ser
30% da éarea liquida da OUCLB.

Em (i) foi consideradas Areas de Renovagao as quadras que possuiam uso predominante
do solo em inddstrias, armazéns e terrenos vagos e em (ii) calculou-se 30% da area liquida para
cada subperimetro. As Areas de Renovacio segundo a premissa (i) totalizam 33,56% da area

liquida total da OUCLB, sendo compativel com a premissa (ii).
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Figura 62 - Mapa de distribuicio das Areas Renovaveis pela premissa (i)
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Fonte: Autoria prépria

Tabela 9 - Distribuicdo das areas de renovacao

Area Renovaveis por Uso predominante do Solo

Area Liquida (m?)

Subperimetros Uso . e
Centralidade Perificidade
IndGstria e Armazéns 221.251 290.256 511.508
AguaBranca Ind/Arm e Com/Serv 856.433 187.093 1.043.526
Terrenos vagos 28.495 6.957 35.452
Inddstria e Armazéns 97.258 946.267 1.043.526
Bras Ind/Arm e Com/Serv 344.243 505.235 849.478
Terrenos vagos - 4.560 4.560
Indastria e Armazéns 79.079 39.701 118.780
Centro Ind/Arm e Com/Serv 478.473 417.351 895.824
Terrenos vagos 37.011 - 37.011
Indastria e Armazéns 1.149.264 292.465 1.441.729
Lapa Ind/Arm e Com/Serv 354.850 519.697 874.547
Terrenos vagos - - o

3.646.357 3.209.581 6.855.938

Fonte: Autoria propria
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7.2.3 Descricao dos Dados Urbanisticos e Censitarios

A partir de trés base de dados, sendo elas a Pesquisa de Origem e Destino de 2007 do
Metrd, o Censo Demografico de 2010 e o Mapa Digital da Cidade (GeoSampa), foi possivel
construir uma base de dados de 23 atributos por quadra fiscal. Essa construcéo foi feita através

de estimativas estatisticas e geograficas.

Tabela 10 - Metadados da base de dados construida

VELET Tipo Unid. Intervalo Resumo
1 qd_id int # 7 65288 Caddigo de identificacdo da Quadra Fiscal
2 distrito str - - Distrito a qual a quadra pertence
3 zona_id_od07 int # 1 102 Caodigo de identificacdo da Zona da Pesquisa OD de 2007 a qual a quadra pertence
4 zona_nome_od07 str - Nome da Zona da Pesquisa OD de 2007 a qual a quadra pertence
5 qd_tx_tipo str - - - |Tipo de quadra fiscal
6 qd_area float m?2 0 max |Area liquida da quadra
7 qd_emp_total int # 0 max Total de empregos na quadra
8 qd_emp_dens_hectar float emp/ha 0 max Densidade de empregos por hectare
9 gd_emp_dens_hab float emp/hab 0 max Densidade de empregos por habitante
10 qd_hab_total int # 0 max Total de habitantes na quadra
11 qd_hab_dens_hectar float hab/ha 0 max Densidade demografica por hectare
12 coef_aprov float # 0 max  Coeficiente de Aproveitamento da quadra (Area Total Vertical Construida/Area da Quadra)
13 taxa_ocup float # 0 max Taxa de Ocupacdo (Area Construida em planta/Area da Quadra)
14 num_edificios int # 0 max Numero de edificios na quadra
15 qd_area_construida float m2 0 max |Area total construida em planta
16 qd_area_vertical float m?2 0 max |Area total vertical construida
17 valorvenal float R$/m?2 0 max Valor venal, ponderado pela média dos valores no logradouro, por quadra
18 hab_por_domicilio float # 0 max Habitante por domicilio
19 Domicilios int # 0 max Numero de domicilios por quadra
20 Domicilios/%_ate2SM float % 0 1 Percentual da populacdo com renda até 2 SM
21 Domicilios/%_2_4SM float % 0 1 Percentual da populacdo com rendade 2 a4 SM
22 Domicilios/%_4_8SM float % 0 1 Percentual da populacdo com rendade 4 a8 SM
23 Domicilios/%_8_155M float % 0 1 Percentual da populacdo com rendade 8a 15 SM
24 Domicilios/%_acimal55M float % 0 1 Percentual da populagdo com renda acima de 15 SM

Fonte: Autoria prépria

Dessa forma, foi capaz de obter informac@es relevantes para a analise da area da OUC.
Desses dados foram construidos modelos de projecdo de densidades, empregos, habitantes e
areas computaveis para a arrecadacao de CEPAC.

Pela simples soma e separacdo das variaveis em trés dimensdes (por distrito, area de
centralidade ou perificidade e por subperimetro), obteve-se os dados pertinentes para calculo

da projecdo em um horizonte de 30 anos (2010 — 2040).
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Tabela 11 - Habitantes em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Habitantes (2010)
Centralidade Perificidade OucCLB
AguaBranca 10.979

34.440
34.440
17.169
105.576 97.586 202.545

Subperimetros

Fonte: Autoria prépria

Tabela 12 - Habitantes em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Habitantes 2010

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 4.020 11.063 15.083
Belém - 2.308 2.308
Bom Retiro 11.337 19.115 30.452
Bras 10.024 18.076 28.100
Consolacdo 2.841 - 2.841
Lapa 14.118 16.352 30.470
Mooca 12.631 - 12.631
Pari 4.737 11.699 16.436
Perdizes - 733 733
Republica 2.129 - 2.129
Santa Cecilia 41.559 17.624 59.183
Sé 2.179 - 2.179

105.575 202.545

Fonte: Autoria propria

Tabela 13 - Empregos em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Empregos (2010)
Centralidade Perificidade OUCLB
AguaBranca 30.819 30.928 61.747

Bras 36831 52070 88.901

Subperimetros

Centro 6151 41.955 103.106

Lapa 40.091 34.560 74.651
168.892 160.821 328.405

Fonte: Autoria prépria
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Tabela 14 - Empregos em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Distritos

Barra Funda
Belém

Bom Retiro
Bras
Consolacao
Lapa
Mooca

Pari
Perdizes
Republica
Santa Cecilia
Sé

Total

Centralidade
27.225

16.842
17.124
1.769
40.091
3.774
2.181
9.238
42.614
8.034
168.892

Empregos (2010)

Perificidade
32.142
2.477
25.588
34.904

31.987

13.696
1.359

17.360

159.513

Fonte: Autoria prépria

OUCLB
59.367

2.477
42.430
52.028

1.769
72.078

3.774
15.877

1.359

9.238
59.974

8.034

328.405

Tabela 15 - Domicilios em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Subperimetros

Agua Branca
Bras

Centro

Lapa

Centralidade

Domicilios (2010)

Perificidade

Fonte: Autoria propria

OUCLB

Tabela 16 - Domicilios em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Barra Funda
Belém

Bom Retiro
Bras
Consolacao
Lapa

Mooca

Pari
Perdizes
Republica
Santa Cecilia
Sé

Total

Centralidade
1.573

3.637
3.473
1.353
4.816
4.327
1.516
998
805
38.900

Domicilios (2010)

Perificidade
4.127
768
6.141
6.297

5.724

3.817
279

7.097

34.250

Fonte: Autoria propria

OUCLB

5.700
768
9.778
9.770
1.353
10.540
4.327
5.333
279
998
23.499
805
73.150
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A partir destes dados absolutos, podem-se calcular as densidades e coeficientes Uteis
como a densidade demogréfica por area bruta, habitante por domicilio, emprego por habitante,
taxa de ocupacdo (TO) e coeficiente de aproveitamento (CA).

O célculo destes ultimos dois indices considerou-se o shapefile de edificios
disponibilizado no GeoSampa, para cada edificio tinha-se a altura e area em planta. Admitindo
uma altura de piso a piso de 3 metros, obteve-se o niumero de pavimentos de cada edificio que
multiplicando pela area em planta, totaliza a area construida. Por compatibilidade geografica,
tém-se quais edificios estdo contidos nas quadras fiscais, e assim calcula-se o CA (area total
construida por area em planta da quadra) e TO (&rea dos edificios em planta por area em planta
da quadra).

Tabela 17 - Densidade demogréfica em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Densidade demografica (hab/ha bruto)
Centralidade Perificidade OUCLB

Subperimetros

AguaBranca
Bras

Centro

Lapa

Fonte: Autoria propria

Tabela 18 - Densidade demografica em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Densidade demografica (hab/ha bruto)

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 16,18 39,92 28,69
Belém - 94,39 94,39
Bom Retiro 109,73 99,78 103,27
Bras 66,43 96,09 82,89
Consolacao _ - 428,78
Lapa 47,34 59,15 53,02
Mooca _ - 258,05
Pari 221,39 78,96 96,93
Perdizes - 75,70 75,70
Republica 164,62 - 145,97
Santa Cecilia 206,13 177,42 196,65
Sé 86,83 - 81,06
Total 94,60 79,49 86,71

Fonte: Autoria propria
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Figura 63 - Densidade demografica (hab/ha) na OUCLB
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Fonte: Autoria prépria

Tabela 19 - Taxa de Ocupagdo em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Taxa de Ocupacgdo
Centralidade Perificidade

Subperimetros

AguaBranca

Fonte: Autoria propria
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Tabela 20 - Taxa de Ocupagdo em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Taxa de Ocupacdo

Centralidade Perificidade OUCLB
Barra Funda 0,39
Belém 0,76
Bom Retiro 0,69
Bras 0,78
Consolagdo 0,77
Lapa 0,57
Mooca 0,57
Pari 0,74
Perdizes 0,69
Republica 0,72
Santa Cecilia 0,65
Sé 0,85

Fonte: Autoria propria

Figura 64 - Taxa de Ocupacdo na OUCLB
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Fonte: Autoria prépria
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Tabela 21 - Coeficiente de Aproveitamento em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Subperimetros

Agua Branca

Bras
Centro
Lapa

Coeficiente de Aproveitamento
Centralidade Perificidade OUCLB

Tabela 22 - Coeficiente de Aproveitamento em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Coeficiente de Aproveitamento

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 1,09 1,19 1,14
Belém - 2,06 2,06
Bom Retiro 1,74 2,27 2,10
Bras 2,07 2,47 2,30
Consolacdo _ - 3,91
Lapa 1,33 1,57 1,43
Mooca 1,60 - 1,60
Pari 2,11 1,79 1,83
Perdizes - 2,06 2,06
Republica _ - 4,68
Santa Cecilia 2,20 2,48 2,29
Sé - 3,35
Total 1,68 1,84 1,76

) I
DG ) \ 5 (7
. = l
Coeficiente de Aproveitamento
000- 050
050-100
100 - 150
150 - 2.00
| 200-250
B 250-300
Bl 300-350

. Il 350-400
B c0- 450 08 a 08 16km | \
Bl 250 max fem ] | | i

Fonte: Autoria propria
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Através dos mapas e tabelas anteriores, é facil notar que as areas ao sul da linha férrea
possuem indices mais bem adequados para uma &rea urbana no centro do municipio de S&o
Paulo. Como no gréfico abaixo, onde contempla os distritos dentro da area da OUCLB,
estabelece-se uma relacédo entre 0 CA e a TO, uma regressdo linear. Quanto mais inclinada a

regressdo é, menos verticalizada é a area.

Figura 66 - Regresséo linear entre TA e CO para os distritos dentro da OUC
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As relacBGes entre habitante por domicilio e emprego por habitante encontram-se
calculadas nas tabelas a seguir.

Tabela 23 - Habitante por domicilio em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Habitante por domicilio

Subperimetros
Centralidade Perificidade OUCLB

AguaBranca

D I

Centro
Lapa

Fonte: Autoria propria
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Tabela 24 - Habitante por domicilio em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Habitante por domicilio

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 2,56 2,68 2,65
Belém 3,01
Bom Retiro 3,11
Bras 2,88
Consolacao 2,10 - 2,10
Lapa 2,89
Mooca 2,92
Pari 3,08
Perdizes - 2,63 2,63
Republica 2,13 - 2,13
Santa Cecilia 2,53 2,48 2,52
Sé 2,71 - 2,71
Total 2,71 2,83 2,77

Fonte: Autoria propria

Tabela 25 - Emprego por habitante em 2010 por subperimetro dentro da OUCLB

Emprego por habitante

Subperimetros
Centralidade Perificidade OUCLB

AguaBranca

Fonte: Autoria propria

Tabela 26 - Emprego por habitante em 2010 por distrito dentro da OUCLB

Emprego por habitante
Centralidade Perificidade 0UCLB

Distritos

Barra Funda 2,91 3,94
Belém - 1,07 1,07
Bom Retiro 1,49 1,34 1,39
Bras 1,71 1,93 1,85
Consolacdo 0,62 - 0,62
Lapa 2,84 1,96 2,37
Mooca 0,30 - 0,30
Pari 0,46 1,17 0,97
Perdizes - 1,85 1,85
Republica - 434 - 434
Santa Cecilia 1,03 0,99 1,01
Sé 3,69 - 3,69
Total 1,60 1,64 1,62

Fonte: Autoria prépria

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras



95

7.2.4 Projecao de Adensamento para 2040

Para projetar as densidades e indices no horizonte de 30 anos (2010 — 2040) foi
necessario estabelecer algumas premissas. Séao elas:

e Para as Areas de Centralidade foi admitida uma densidade demografica bruta de 220
hab/ha. Nos distritos dentro dessas areas que possuiam densidades maiores que essa,
admitiu-se que ndo havera adensamento populacional. Para as Areas de Perificidade
adotou-se 150 hab/ha, com o mesmo critério;

¢ N&o haverd mudanca na relacdo habitante por domicilio neste horizonte;

e Paraas Areas de Centralidade adotou-se uma relacio de emprego por habitante de 2,0
e nas Areas de Perificidade, de 1,0. Caso houvesse decréscimo de emprego em algum
distrito, utilizou-se por método de inspecdo um valor de relacdo que nao ocorresse
decréscimo ou acréscimo.

Dessa forma, considerando o cenéario de dados do item anterior, temos:

Tabela 27 - Projecdo de densidade demografica para 2040 dividida por subperimetro da OUCLB

Densidade demografica (hab/ha bruto)
Centralidade Perificidade OUCLB
AguaBranca 220,01 150,00 185,37

227,84 151,37 183,90
226,46 158,66 192,06
220,00 150,00 184,75

Subperimetros

Fonte: Autoria propria
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Tabela 28 - Proje¢do de densidade demogréfica para 2040 dividida por distrito da OUCLB

Densidade demografica (hab/ha bruto)

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 220,00 150,00 183,10
Belém - 150,02 150,02
Bom Retiro 220,02 154,93 177,73
Bras 220,01 150,00 181,16
Consolagdo _ - 428,78
Lapa 220,00 150,00 186,33
Mooca . 26473 - 258,05
Pari 221,39 150,00 159,01
Perdizes - 150,05 150,05
Republica 220,06 - 195,13
Santa Cecilia 221,51 177,95 207,13
Sé 220,04 - 205,43
Total PYERE! 152,43 186,40

Fonte: Autoria propria

Tabela 29 - Projecdo de emprego por habitante para 2040 dividida por subperimetro da OUCLB

Emprego por habitante

Subperimetros
Perificidade OUCLB

Centralidade

Agua Branca

Bras
Centro
Lapa

Fonte: Autoria propria

Tabela 30 - Projecdo de emprego por habitante para 2040 dividida por distrito da OUCLB

Emprego por habitante
Perificidade OUCLB

Distritos
Centralidade

Barra Funda 1,00 1,57
Belém - 1,00 1,00
Bom Retiro 200 1,00 1,43
Brés 200 1,24 1,65
Consolacdo _ - 2,00
Lapa 200 1,00 1,61
Mooca _ - 2,00
Pari 200 1,00 1,18
Perdizes = 1,00 1,00
Republica _ - 3,25
Santa Cecilia _ 1,00 1,72
Sé - 2,00
Total 2,01 1,04 1,60

Fonte: Autoria propria
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A partir das tabelas 12 e 13 e possuindo a area bruta dos distritos dentro e fora das Areas

de Centralidade da OUCLB, projetamos 0s habitantes, empregos e domicilios para o0 ano de

2040.

Tabela 31 - Proje¢do do nimero de habitantes para 2040

Subperimetros

Centralidade

AguaBranca

Distritos

249.460

Habitantes (2040)
Perificidade

185.960

Fonte: Autoria propria

Tabela 32 - Proje¢do do nimero de habitantes para 2040

Centralidade

Habitantes (2040)
Perificidade

OUCLB

97.756
119.390
107.256
111.018
435.420

Barra Funda 41.570 96.247
Belém - 3.668 3.668
Bom Retiro 22.731 29.681 52.412
Bras 33.200 28.218 61.418
Consolacdo 2.841 - 2.841
Lapa 65615 41.468 107.083
Mooca 12.631 - 12.631
Pari 4.737 22.225 26.962
Perdizes - 1.453 1.453
Republica 2.846 - 2.846
Santa Cecilia 44.660 17.677 62.337
Sé 5.522 - 5.522
Total 249.460 185.960 435.420

Fonte: Autoria propria

Tabela 33 - Projecdo do nimero de empregos para 2040

Empregos (2040)

Subperimetros
Perificidade

OUCLB
156.371

188.998
173.110
176.633
695.112

Centralidade

AguaBranca

502.466 192.646

Fonte: Autoria prépria
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Tabela 34 - Proje¢do do nimero de habitantes para 2040

Empregos (2040)
Perificidade

Centralidade OuCLB

Barra Funda 41.570 150.924
Belém - 3.668 3.668
Bom Retiro 45.462 29.681 75.143
Bras 66.400 34.904 101.304
Consolacdo 5.682 - 5.682
Lapa - 131230 41.468 172.698
Mooca 25.262 - 25.262
Pari 9.474 22.225 31.699
Perdizes - 1.453 1.453
Republica 9.238 - 9.238
Santa Cecilia 89.320 17.677 106.997
Sé 11.044 - 11.044
Total 502.466 192.646 695.112

Fonte: Autoria prépria

Tabela 35 - Projecdo do nimero de domicilios para 2040

Domicilios (2040)

Subperimetros
Centralidade Perificidade OUCLB

Agua Branca

65.322 156.085

Fonte: Autoria propria

Tabela 36 - Projecdo do nimero de domicilios para 2040

Domicilios (2040)
Centralidade Perificidade (o] V[N:]
36.687

Distritos

Barra Funda

Belém - 1.221 1.221
Bom Retiro 7.222 9.532 16.754
Bras 11.503 9.831 21.334
Consolacdo 1.353 - 1.353
Lapa T2238]  4ste 36.899
Mooca 4.327 - 4.327
Pari 1.516 7.252 8.768
Perdizes - 554 554
Republica 1.335 - 1.335
Santa Cecilia . 17688 7.124 24.812
Sé 2.041 - 2.041
Total 90.763 65.322 156.085

Fonte: Autoria prépria
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Dessa forma, ha a projecéo do seguinte incremento neste horizonte de 30 anos:

Subperimetros

AguaBranca

Distritos

Barra Funda
Belém

Bom Retiro
Bras
Consolacdo
Lapa

Mooca

Pari
Perdizes
Republica
Santa Cecilia
Sé

Total

Tabela 37 - Incremento de habitantes de 2010 a 2040

Acréscimo de Habitantes
Centralidade Perificidade OuCLB
28.162
22.028
10.566
28.234
143.884 88.990 232.874

Fonte: Autoria prépria

Tabela 38 - Incremento de habitantes de 2010 a 2040

Acréscimo de Habitantes
Perificidade

Centralidade OUCLB

30.507 81.164
- 1.360 1.360

11.393 10.566 21.959

23.176 10.142 33318

. 51497 25.116 76.613
- 10.526 10.526

- 720 720

77 - 77

3.101 53 3.154

3.343 - 3.343

143.884 88.990 232.874

Fonte: Autoria propria

Tabela 39 - Incremento de empregos de 2010 a 2040

Acréscimo de Empregos

Subperimetros

AguaBranca

Centralidade Perificidade OuCLB
94.624
100.097
70.004
101.982
333.574 33.133 366.707

Fonte: Autoria prépria
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Tabela 40 - Incremento de empregos de 2010 a 2040

Acréscimo de Empregos
Perificidade

Distritos

Centralidade

Barra Funda 9.428 91.557
Belém - 1.191 1.191
Bom Retiro 28.620 4.093 32.713
Bras 49.276 - 49.276
Consolacao 3.913 - 3.913
Lapa 9139 9.481 100.620
Mooca 21.488 - 21.488
Pari 7.293 8.529 15.822
Perdizes - 94 94
Republica - - -

Santa Cecilia 46.706 317 47.023
Sé 3.010 - 3.010
Total 333.574 33.133 366.707

Fonte: Autoria propria

Tabela 41 - Incremento de domicilios de 2010 a 2040

Acréscimo de Domicilios

Subperimetros : o
Centralidade Perificidade oucLB

AguaBranca

Fonte: Autoria prépria

Tabela 42 - Incremento de domicilios de 2010 a 2040

L. Acréscimo de Domicilios
Distritos . o
Centralidade Perificidade

Barra Funda

Belém - 453 453
Bom Retiro 3.585 3.391 6.976
Bras 8.030 3.534 11.564
Consolacdo - - -
Lapa . 17567 8.792 26.359
Mooca = = =
Pari - 3.435 3.435
Perdizes - 275 275
Republica 337 - 337
Santa Cecilia 1.286 27 1313
Sé 1.236 - 1.236
Total 51.863 31.072 82.935

Fonte: Autoria propria
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A partir das tabelas acima, estima-se que havera um incremento de 233 mil habitantes,
366 mil empregos e 83 mil domicilios para a totalidade da &rea da OUCLB. Nota-se que a
densidade demogréafica dessa area deve subir de 86,71 hab/ha para 186,40 hab/ha, a oferta de
emprego por habitante reduz de 1,62 para 1,60, porém a densidade de emprego em area
aumenta. A Area de Centralidade é a maior responsavel por aumentar o nimero de habitantes

€ empregos.

7.2.5 Célculo do Acréscimo de Area Computavel

Para calcular o acréscimo da Area Computével Residencial, distribuem-se os domicilios
por faixa de renda, admitindo que no horizonte de 30 anos, os domicilios aumentem mais nas
faixas de renda centrais. Separou-se novamente nas trés dimensdes: subperimetro, distrito e
area de centralidade, mas nesse caso ainda adicionou-se uma quarta: faixas de renda. Para a
distribuicdo da Area Computavel Nao Residencial, ou seja, comércio e servicos considerou que
0 namero de empregos é dividido igualitariamente entre servicos ou comércio de alto e médio
padréo.

Tal célculo foi suplementado por tabelas de equivaléncia, utilizando os fatores: Fator de
interesse social (Fs) e Fator de Planejamento (Fp), segundo a Lei n° 16.050/2014.
Consideraram-se também tabelas de Area Computavel adicional por emprego e por unidade

habitacional.

Tabela 43 - Equivaléncia para uso habitacional

Uso Habitacional

Fator de Fator de Fator de
s ek interesse social  Planejamento Contrapartida G (G
Até2 SM - 1,20 - 50
De2a4SM 0,40 1,20 0,48 60
De4a8SM 0,60 1,20 0,72 70
De8a15SM 0,80 1,20 0,96 90
Acimade 15 SM 1,00 1,20 1,20 150

Tabela 44 - Equivaléncia para uso comercial/servicos

Uso comercial/servigos

Fator de Fator de Fator de

Faixas d d AC 2
aixas derenca interesse social ~ Planejamento Contrapartida el

Médio padrao 0,80 1,20 0,96 10

Alto padrdo 1,00 1,20 1,20 15

Fonte: Autoria propria
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Tabela 45 - NUmero de domicilios por distrito por faixa de renda na OUCLB em 2010

oucLB
S ) Domicilios (2010)
s FEEES BRrEeE Centralidade Perificidade
Até 2 SM 45 3% 157 4% 202 4%
De2a4SM 220 14% 531 13% 751 13%
Barra Funda De4a8SM 412 26%  1.115 27%  1.527 27%
De8a15SM 418 27% 1.009 24% 1.427 25%
Acimade 15 SM a77 30% 1.315 32% 1.792 31%
Até 2 SM - 0% 91 12% 91 12%
De2a4SM - 0% 169 22% 169 22%
Belém De4a8SM - 0% 289 38% 289 38%
De8a15SM - 0% 127 17% 127 17%
Acimade 15 SM - 0% 91 12% 91 12%
Até 2 SM 273 8% 529 9% 802 8%
De2adSM 838 23% 1.624 26%  2.462 25%
Bom Retiro De4a8SM 1.438 40%| 2.364 39%  3.802 39%
De8a15SM 736 20% 1.079 18% 1.815 19%
Acimade 15 SM 353 10% 544 9% 897 9%
Até 2 SM 290 8% 552 9% 842 9%
De2a4SM 1.069 31% 1.770 28% 2.839 29%
Bras De4a8SM 1.434 41%,  2.359 37%  3.793 39%
De8a15SM 534 15% 1.124 18%  1.658 17%
Acimade 15 SM 145 4% 491 8% 636 7%
Até 2 SM 95 7% - 0% 95 7%
De2a4SM 261 19% - 0% 261 19%
Consolagao De4a8SM 427 32% - 0% 427 32%
De8a15SM 361 27% - 0% 361 27%
Acimade 15 SM 209 15% - 0% 209 15%
Até 2 SM 144 3% 207 4% 351 3%
De2ad4SM 486 10% 521 9% 1.007 10%
Lapa De4a8SM 1.902 40%| 1.997 35%  3.899 37%
De8a15SM 1.299 27%| 1.758 31%  3.057 29%
Acimade 15 SM 984 20% 1.240 22% 2.224 21%
Até 2 SM 348 8% - 0% 348 8%
De2a4SM 652 15% - 0% 652 15%
Mooca De4a8SM 1.640 38% - 0% 1.640 38%
De8a15SM 974 23% - 0% 974 23%
Acimade 15 SM 712 16% - 0% 712 16%
Até 2 SM 145 10% 347 9% 492 9%
De2a4SM 489 32% 1.212 32% 1.701 32%
Pari De4a8SM 467 31%  1.214 32%  1.681 32%
De8a15SM 352 23% 909 24% 1.261 24%
Acimade 15 SM 63 4% 136 4% 199 4%
Até 2 SM - 0% 8 3% 8 3%
De2a4SM - 0% 17 6% 17 6%
Perdizes De4a8SM - 0% 68 24% 68 24%
De8a15SM - 0% 86 31% 86 31%
Acimade 15 SM - 0% 99 36% 99 36%
Até 2 SM 10% - 0% 95 10%
De2a4SM 26% - 0% 257 26%
Republica De4a8SM 37% - 0% 372 37%
De8a15SM 19% - 0% 194 19%
Acimade 15 SM 8% - 0% 79 8%
Até 2 SM 5% 355 5% 1.141 5%
De2a4SM 23% 1.719 24% 5.420 23%
Santa Cecilia De4a8SM 27% 2.080 29% 6.551 28%
De8a15SM 25% 1.644 23%  5.665 24%
Acimade 15 SM 21%  1.298 18%  4.721 20%
Até 2 SM 19% - 0% 149 19%
De2a4SM 26% - 0% 206 26%
Sé De4a8SM 36% - 0% 290 36%
De8a15SM 20% - 0% 160 20%

Acimade 15 SM

- 0%

0%

0%

Fonte: Autoria propria
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Tabela 46 - NUmero de domicilios por distrito por faixa de renda na OUCLB em 2040

OUCLB
. . Domicilios (2040)
Distritos Faixas de renda Centralidade Perificidade
Até 2 SM 1.070 5% 765 5%  1.835 5%
De2a4SM 3.851 18%  2.752 18%  6.603 18%
Barra Funda De4a8SM | 8558] 40% 6117 40%  14.675 40%
De8a15SM 4.814 23%  3.441 23%  8.255 23%
Acima de 15 SM 3.102 14%  2.218 15%  5.320 15%
Até 2 SM = 0% 91 7% 91 7%
De2a4SM = 0% 220 18% 220 18%
Belém De4a8SM 5 0% 458 38% 458 38%
De8al15SM . 0% 275 23% 275 23%
Acima de 15 SM = 0% 177 14% 177 14%
Até 2 SM 417 6% 585 6%  1.002 6%
De2a4SM 1.300 18%  1.853 19%  3.153 19%
Bom Retiro Ded4a8SM 2.889 40%|  3.727 39% 6616 39%
De8a15SM 1.625 23%  2.048 21%  3.673 22%
Acima de 15 SM 990 14% 1320 14% 2310 14%
Até 2 SM 575 5% 552 6% 1127 5%
De2a4SM 2.071 18%  1.770 18%  3.841 18%
Bras De4a8SM 4.601 40%|  3.872 39% 8473 40%
De8a15SM 2.588 2% 2212 23%  4.800 22%
Acima de 15 SM 1.668 15%  1.425 14%  3.093 14%
Até 2 SM 95 7% . 0% 95 7%
De2a4SM 262 19% . 0% 262 19%
Consolacdo De4a8SM 427 32% - 0% 427 32%
De8a15SM 361 27% = 0% 361 27%
Acima de 15 SM 209 15% . 0% 209 15%
Até 2 SM 1.119 5% 726 5%  1.845 5%
De2a4SM 4.029 18%  2.613 18%  6.642 18%
Lapa De4a8SM [ 8953 40%[15.806 | 40%  14.759 40%
De8a15SM 5.036 22%  3.266 22% 8302 22%
Acima de 15 SM 3.246 15%  2.105 15%  5.351 15%
Até 2 SM 348 8% = 0% 348 8%
De2a4SM 653 15% = 0% 653 15%
Mooca De4a8SM 1.640 38% . 0%  1.640 38%
De8a15SM 974 23% = 0% 974 23%
Acima de 15 SM 712 16% = 0% 712 16%
Até 2 SM 145 10% 384 5% 529 6%
De2a4SM 489 32%  1.305 18%  1.794 20%
Pari De4a8SM 467 31%  2.879 40%  3.346 38%
De8al15SM 352 23%  1.632 23% 1984 23%
Acima de 15 SM 63 4%  1.052 15%  1.115 13%
Até 2 SM . 0% 28 5% 28 5%
De2a4SM = 0% 100 18% 100 18%
Perdizes De4a8SM = 0% 202 36% 202 36%
De8a15SM = 0% 125 23% 125 23%
Acima de 15 SM S 0% 100 18% 100 18%
Até 2 SM 100 7% = 0% 100 7%
De2a4SM 267 20% = 0% 267 20%
Republica De4a8SM 507 38% = 0% 507 38%
De8a15SM 294 22% . 0% 294 22%
Acima de 15 SM 167 13% = 0% 167 13%
Até 2 SM 934 5% 356 5%  1.290 5%
De2a4SM 3.955 22% 1723 24%  5.678 23%
Santa Cecilia De4a8SM 4.979 28%  2.090 29%  7.069 28%
De8a15SM 4276 24%  1.653 23% 5929 24%
Acima de 15 SM 3.584 20%  1.303 18%  4.887 20%
Até 2 SM 153 7% = 0% 153 7%
De2a4SM 368 18% S 0% 368 18%
Sé De4a8SM 817 40% = 0% 817 40%
De8a15SM 440 22% = 0% 440 22%
Acima de 15 SM 264 13% = 0% 264 13%

Fonte: Autoria propria
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Tabela 47 - Acréscimo de area computavel residencial por distrito por faixa de renda na OUCLB

OUCLB
) Domicilios (2010 - 2040) Incremento de Area Computavel (Residencial)
Distritos Faixas de renda
Centralidade Perificidade 0OuCLB Centralidade Perificidade oucLB
Até 2 SM 1.025 608 1.633 51.250 30.400 81.650
De2 a4 SM 3.631 2.221 5.852 217.860 133.260 351.120
BarraFunda Dedassm [ENGEN 5.002 13.148 350.140 920.360
De8a15SM 4.396 2.432 6.828 395.640 218.880 614.520
Acimade 15 SM 2.625 903 3.528 393.750 135.450 529.200
Até 2 SM - - - - - -
De2 a4 SM - 51 51 - 3.060 3.060
Belém De4 a8 SM - 169 169 - 11.830 11.830
De8a15SM - 148 148 - 13.320 13.320
Acimade 15 SM - 86 86 - 12.900 12.900
Até 2 SM 144 56 200 7.200 2.800 10.000
De2a4SM 462 229 691 27.720 13.740 41.460
Bom Retiro De4a8SM 1.451 1.363 2.814 101.570 95.410 196.980
De8a15SM 889 969 1.858 80.010 87.210 167.220
Acimade 15 SM 637 776 1.413 95.550 116.400 211.950
Até 2 SM 285 - 285 14.250 - 14.250
De2 a4 SM 1.002 - 1.002 60.120 - 60.120
Bras De4a8SM 3.167 1.513 4.680 221.690 105.910 327.600
De8a15SM 2.054 1.088 3.142 184.860 97.920 282.780
Acimade 15 SM 1.523 934 2.457 228.450 140.100 368.550
Até 2 SM - - - - - -
De2a4SM 1 - 1 60 - 60
Consolagao De4a8SM = = = = = =
De8a15SM - - - - - -
Acimade 15 SM - - - - - -
Até 2 SM 975 519 1.494 48.750 25.950 74.700
De2 a4 SM 3.543 2.092 5.635 212.580 125.520 338.100
Lapa De4assMm [0S 3.809 10.860 493.570 266.630 760.200
De8a15SM 3.737 1.508 5.245 336.330 135.720 472.050
Acimade 15 SM 2.262 865 3.127 339.300 129.750 469.050
Até 2 SM - - - - - -
De2 a4 SM 1 - 1 60 - 60
Mooca De4 a8SM - - - - - -
De8a15SM - - - - - -
Acimade 15 SM - - - - - -
Até 2 SM - 37 37 - 1.850 1.850
De2 a4 SM - 93 93 - 5.580 5.580
Pari De4 a8 SM - 1.665 1.665 - 116.550 116.550
De8a15SM - 723 723 - 65.070 65.070
Acimade 15 SM - 916 916 - 137.400 137.400
Até 2 SM - 20 20 - 1.000 1.000
De2 a4 SM - 83 83 - 4,980 4,980
Perdizes De4a8SM - 134 134 - 9.380 9.380
De8a15SM - 39 39 - 3.510 3.510
Acimade 15 SM - 1 1 - 150 150
Até 2 SM 5 - 5 250 - 250
De2 a4 SM 10 - 10 600 - 600
Republica De4a8SM 135 - 135 9.450 - 9.450
De8a15SM 100 - 100 9.000 - 9.000
Acimade 15 SM 88 - 88 13.200 - 13.200
Até 2 SM 148 1 149 7.400 50 7.450
De2 a4 SM 254 4 258 15.240 240 15.480
Santa Cecilia De4 a8 SM 508 10 518 35.560 700 36.260
De8a15SM 255 9 264 22.950 810 23.760
Acimade 15 SM 161 5 166 24.150 750 24.900
Até 2 SM 4 - 4 200 - 200
De2a4SM 162 - 162 9.720 - 9.720
Sé De4a8SM 527 - 527 36.890 - 36.890
De8a15SM 280 - 280 25.200 - 25.200
Acimade 15 SM 264 - 264 39.600 - 39.600

Fonte: Autoria propria
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Tabela 48 - Acréscimo de area computavel residencial por subperimetro por faixa de renda na OUCLB

OUCLB
Domicilios Incremento de Area Computavel
Subperimetros Faixas derenda
Centralidade Perificidade OUCLB  Centralidade Perificidade OuCLB
Até 2 SM 1.166 576 1.742 58.300 28.800 87.100
De2a4SM 3.872 2.108 5.980 232.320 126.480 358.800
AguaBranca Desassm |[EEEE) 4.745 13.394 116054300 332.150  937.580
De8a15SM 4.638 2.288 6.926 417.420 205.920 623.340
Acimade 15 SM 2.784 813 3.597 417.600 121.950 539.550
Até2 SM 289 38 327 14.450 1.900 16.350
De2a4SM 1.187 145 1.332 71.220 8.700 79.920
Bras De4a8SM 3.815 3.347 7.162 267.050 234.290 501.340
De8a15SM 2.441 1.959 4.400 219.690 176.310 396.000
Acimade 15 SM 1.862 1.936 3.798 279.300 290.400 569.700
Até2 SM 156 55 211 7.800 2.750 10.550
De2a4SM 464 228 692 27.840 13.680 41.520
Centro De4a8SM 1.470 1.365 2.835 102.900 95.550 198.450
De8a15SM 895 973 1.868 80.550 87.570 168.120
Acimade 15 SM 652 778 1.430 97.800 116.700 214.500
Até2 SM 975 572 1.547 48.750 28.600 77.350
De2a4SM 3.543 2.292 5.835 212.580 137.520 350.100
Lapa De4assM [0S 4.208 11.259 | 493570 294560  788.130
De8a15SM 3.737 1.696 5.433 336.330 152.640 488.970
Acimade 15 SM 2.262 959 3.221 339.300 143.850 483.150

Fonte: Autoria propria

Tabela 49 - Acréscimo de &rea computavel comercial por distrito na OUCLB

0uUCLB
L. . Empregos Area Computavel (Comercial/servicos)
Distritos Padrdo . o ) e
Centralidade Perificidade oucCLB Centralidade Perificidade oucCLB
Médio Padrao 4.714 45.779 410.645 47.140 457.785
Barra Funda
Alto Padrio . 41065 4.714 45.779 615.968 70.710 686.678
Médio Padrao = 596 596 o 5.955 5.955
Belém
Alto Padrdo = 596 596 - 8.933 8.933
. Médio Padrdo 14.310 2.047 16.357 143.100 20.465 163.565
Bom Retiro
Alto Padrdo 14.310 2.047 16.357 214.650 30.698 245.348
Brés Médio Padrdo 24.638 - 24.638 246.380 - 246.380
Alto Padrdo 24.638 - 24.638 369.570 - 369.570
. Médio Padrdo 1.957 - 1.957 19.565 - 19.565
Consolacdo
Alto Padrao 1.957 - 1.957 29.348 - 29.348
Laoa Médio Padrso  |N455570) 4.741 50.310 455.695 47.405 503.100
P Alto Padrio 45570 4.741 50.310 683.543 71.108 754.650
e Médio Padrao 10.744 = 10.744 107.440 = 107.440
Alto Padrao 10.744 - 10.744 161.160 - 161.160
Pari Médio Padrao 3.647 4.265 7.911 36.465 42.645 79.110
1
Alto Padrao 3.647 4.265 7.911 54.698 63.968 118.665
. Médio Padrdo o a7 47 - 470 470
Perdizes
Alto Padrdo o a7 47 - 705 705
Repdblica Médio Padrao - - © o - -
Alto Padrdo - - o o - -
- Médio Padrio 23.353 159 23.512 233.530 1.585 235.115
Santa Cecilia
Alto Padrdo 23.353 159 23.512 350.295 2.378 352.673
Sé Médio Padrao 1.505 - 1.505 15.050 - 15.050
Alto Padrao 1.505 - 1.505 22.575 - 22.575

Fonte: Autoria propria
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Tabela 50 - Acréscimo de area computavel comercial por subperimetro na OUCLB

oucLB
Empregos Area computavel (comercial/servicos)

Subperimetros Padrao
Centralidade  Perificidade oucLB Centralidade  Perificidade OuCLB

i Médio padrao 4.107 47.312 432.055 41.065 473.120
Agua Branca

Alto padrdo 4.107 47.312 648.083 61.598 709.680
Bras Médio padrao 5.542 50.049 445.065 55.420 500.485
r o aasor

Alto padrao 5.542 50.049 | 667.598 83.130 750.728
Centro Médio padréo 1497 35.002 335.055 14.965 350.020
Alto padrio 1497 35.002 502.583 22.448 525.030
i Médio padréo 5.422 50991 455.695 54.215 509.910

5422 50991 | 683.543 81323 764.865

Fonte: Autoria prdpria

Alto padrao

Em suma, podemos resumir as tabelas acima em uma tabela (Tabela 52).

Tabela 51 - Acréscimo de area computavel total por subperimetro na OUCLB

Incremento de Area Computavel

Incremento de Area Computavel (m?2)

Subperimetros

Centralidade Perificidade OuCLB

. Habitacional 1.731.070 815.300 2.546.370
Agua Branca

Comércio/Serv 1.080.138 102.663 1.182.800
Bras Habitacional 851.710 711.600 1.563.310

Comeércio/Serv 1.112.663 138.550 1.251.213
Centro Habitacional 316.890 316.250 633.140

Comeércio/Serv 837.638 37.413 875.050
Le Habitacional 1.430.530 757.170 2.187.700

Comércio/Serv 1.139.238 135.538 1.274.775
Total 8.499.875 3.014.483 11.514.358

Fonte: Autoria propria

Estima-se que haverd um incremento de 11,5 milhdes de metros quadrados de area
computavel na area de abrangéncia da OUCLB. Para verificar se este valor é factivel, ou seja,
se essa area “cabe” nessa area, adotaram-se as verificacbes conforme as duas formas de se
calcular a Area Renovavel:

e Nas areas de renovagdo onde tem uso predominante de solo por industrias, armazeéns

e terrenos vagos;
e Em 30% da area liquida da OUC.
Dessa forma, calculou-se o coeficiente de aproveitamento médio que essas areas teriam,

para avaliar a possibilidade de essa area absorver todo esse incremento de Area Computavel.
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Tabela 52 - Verificacio da area computéavel nas Areas de Renovagéo

Coeficiente de Aproveitamento nas Areas Renovaveis

, CA

Subperimetros  Area Renovavel . o
Centralidade Perificidade

" 30% da 0UC 4,50 1,54 3,06
AguaBranca

Uso do solo 2,54 1,90 2,34

, 30% da 0UC 3,20 1,03 1,96

Bras

Uso do solo 4,45 0,58 1,48

30% da 0UC 1,78 0,58 1,19
Centro

Uso do solo 1,94 0,77 1,43

30% da 0UC 3,21 1,39 2,40
Lapa

Uso do solo 1,71 1,10 1,49

30% da OUC 1,41

Total

Uso do solo 2,33

Fonte: Autoria propria

A partir da Tabela 53, verificamos que existem areas que absorvem muito pouco o
acréscimo Area Computavel como na Area de Centralidade dos subperimetros de Agua Branca
e Bréas, mas que outras areas absorvem muito bem como na Area de Perificidade dos
subperimetros Bras e Centro. Ou seja, é possivel que seja necessario o remanejamento desse

acréscimo de areas computaveis.

7.2.6 Calculo da Area Construida Adicional (ACA)

7.26.1 ACA Potencial

Para efeito de estudo, pode-se considerar que nas Areas de Centralidade o CA méaximo
médio podera atingir 4,0 (se atualmente tal area possuir maior que 4, sera considerado o maior)
e nas Areas de Perificidade 0 CA méaximo médio de 2,0 (mesma condicdo se aplica). Neste
item, é comparado o cenario atual da area abrangida pela OUCLB com o cenéario acima descrito
a fim de resultar em um ACA potencial, como se fosse transformar a area a partir do cenério

atual e estimar uma area de estoque atual.
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Tabela 53 - Coeficiente de Aproveitamento em 2040 segundo premissas

Distritos . CA ,2940
Centralidade Perificidade OuUCLB

Barra Funda 4,00 2,00 2,96
Belém - 2,06 2,06
Bom Retiro 4,00 2,29 2,84
Bras 4,00 2,47 3,14
Consolagdo 4,00 - 4,00
Lapa 4,00 2,00 3,16
Mooca 4,00 - 4,00
Pari 4,00 2,00 2,25
Perdizes - 2,06 2,06
Republica 4,68 - 4,68
Santa Cecilia 4,00 2,49 3,56
Sé 4,01 - 4,01
Total 4,01 2,16 3,09

Fonte: Autoria prépria

Tabela 54 - Coeficiente de Aproveitamento em 2040 segundo premissas

CA 2040

Subperimetros . o
Centralidade Perificidade oucLB

AguaBranca

Fonte: Autoria propria

A partir das Tabelas 23 e 54, é possivel calcular as ACAs realizadas e segundo
premissas. A subtracdo da ACA segundo premissas pela ACA realizada nos resulta um estoque
de ACA, que absorveria o acréscimo de Area Computavel.

Tabela 55 - ACA Realizado por subperimetro dentro da OUCLB

ACA Realizada (ha)

Subperimetros . o
Centralidade Perificidade OUCLB

AguaBranca

1.361,55

Fonte: Autoria propria
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Tabela 56 - ACA Realizado por distrito dentro da OUCLB

ACA Realizada (ha)

Distritos . A
Centralidade Perificidade oucLB

Barra Funda 17,15 39,69 56,84
Belém - 20,45 20,45
Bom Retiro 49,88 180,64 230,52
Bras 117,29 205,20 322,48
Consolagdo 13,85 - 13,85
Lapa 89,06 109,94 199,00
Mooca 25,03 - 25,03
Pari 17,45 86,07 103,52
Perdizes - 7,00 7,00
Republica 31,68 - 31,68
Santa Cecilia 207,03 104,31 311,34
Sé 39,85 - 39,85
Total 608,26 753,29 1.361,55

Fonte: Autoria prépria

Tabela 57 - ACA segundo premissas por subperimetro dentro da OUCLB

ACA segundo premissas (ha)
Centralidade Perificidade OuCLB
Agua Branca 625,30 198,39 823,69

Subperimetros

613,06 342,23 955,29
656,21 280,84 937,05
800,73 213,71 1.014,44
2.695,31 1.035,17 3.730,47

Fonte: Autoria propria

Tabela 58 - ACA segundo premissas por distrito dentro da OUCLB

ACA segundo premissas (ha)

Distritos

Centralidade Perificidade OUCLB
Barra Funda 579,51 210,72 790,23
Belém - 20,45 20,45
Bom Retiro 201,70 183,51 385,21
Bras 328,37 205,20 533,57
Consolacao 14,28 - 14,28
Lapa 800,73 194,13 994,86
Mooca 124,97 - 124,97
Pari 47,17 109,60 156,78
Perdizes - 7,00 7,00
Republica 31,68 - 31,68
Santa Cecilia 515,85 104,56 620,41
Sé 51,05 - 51,05
Total 2.695,31 1.035,17 3.730,47

Fonte: Autoria propria
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Tabela 59 - ACA Potencial ou estoque por subperimetro dentro da OUCLB

ACA Potencial - Estoque (m?)
Centralidade Perificidade OuCLB
AguaBranca 6.017.086,18  1.623.783,66 7.640.869,84
3.996.908,17 264.097,32 4.261.005,49
3.739.659,69 - 3.739.659,69
7.116.756,89 930.897,88 8.047.654,77
20.870.410,94 2.818.778,87 23.689.189,80

Subperimetros

Fonte: Autoria prépria

Tabela 60 - ACA Potencial ou estoque por distrito dentro da OUCLB

ACA Potencial - Estoque (m?)

Distritos

Centralidade Perificidade OuCLB
Barra Funda 5.623.597,67 1.710.300,26 7.333.897,93
Belém - - -
Bom Retiro 1.518.117,47 28.760,88 1.546.878,36
Bras 2.110.852,98 - 2.110.852,98
Consolacdo 4.241,03 - 4.241,03
Lapa 7.116.756,89 841.897,56 7.958.654,45
Mooca 999.442,56 - 999.442,56
Pari 297.270,22 235.336,44 532.606,66
Perdizes - - -
Republica - - -
Santa Cecilia 3.088.180,84 2.483,72 3.090.664,57
Sé 111.951,26 - 111.951,26

20.870.410,94  2.818.778,87 23.689.189,80

Fonte: Autoria propria

7.2.6.2  ACA apartir do acréscimo de Area Computavel

Considerando o acréscimo de Area Computavel mostrado na Tabela 24, temos um total
de 11,5 milhdes de metros quadrados distribuidos nos subperimetros e areas de centralidade.
Uma questdo importante, que tem impacto na arrecadacéo via CEPAC é avaliar quanto dessa
areas computavel sera construida via coeficiente basico e via coeficiente acima do basico. Sabe-
se que o empreendedor busca por questdes de eficiéncia econdémica dos empreendimentos ao
utilizar coeficientes proximos de 4,0. No entanto, isso ndo é obrigatorio e abaixo estudou-se
cenarios onde o coeficiente médio dos empreendimentos que aderem a OUCLB seja 4,0, 3,0 e
2,0. Assim, teriamos uma ideia da variabilidade de arrecadacéo nessas condi¢cdes. O CA médio

4,0 levaria a uma transformacdo mais verticalizada e o CA medio 2,0 levaria a uma
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transformacédo mais extensiva e com gabaritos menores. Dessa forma temos as seguintes ACA

por CA, ou seja, estoques passiveis de cobranga de CEPAC.

Tabela 61 - ACA segundo incremento de &rea computével, passivel de cobranca de CEPAC

ACA segundo CA Max nas areas de CEPAC

ACA - Estoque passivel de cobranca de CEPAC (m?)

Subperimetros  CA Max

Centralidade Perificidade OUCLB
4,0 2.108.406 688.472 2.796.878
AguaBranca 3,0 1.874.138 611.975 2.486.113
2,0 1.405.604 458.981 1.864.585
4,0 1.473.279 637.613 2.110.892
Bras 3,0 1.309.582 566.767 1.876.348
2,0 982.186 425.075 1.407.261
4,0 865.896 265.247 1.131.143
Centro 3,0 769.685 235.775 1.005.460
2,0 577.264 176.831 754.095
4,0 1.927.326 669.531 2.596.856
Lapa 3,0 1.713.178 595.138 2.308.317
2,0 1.284.884 446.354 1.731.238

6.374.906 2.260.862 8.635.768

5.666.583 2.009.655 7.676.238
4.249.938 1.507.241 SNEYANE)

Fonte: Autoria prépria

Pode-se comparar as ACAs encontradas com 0 CA méaximo de 4,0 com o ACA Potencial

(item 7.2.6.1), configurando a seguinte proporgéo.

Tabela 62 - Absor¢do da ACA méaxima pela ACA potencial

Comparacdo da Area Computavel com ACA segundo premissas

. Area (m2)
Subperimetros  Uso . o
Centralidade Perificidade 0UCLB
ACA (CA max 4) 2.108.406 688.472 3.729.170
Agua Branca ACA Potencial 6.017.086 1.623.784 7.640.870
% do Potencial 35,04% 42,40% 48,81%
ACA (CA méx 4) 1.473.279 637.613 2.814.523
Bras ACA Potencial 3.996.908 264.097 4.261.005
% do Potencial 36,86% 241,43% 66,05%
ACA (CA méx 4) 865.896 265.247 1.508.190
Centro ACA Potencial 3.739.660 - 3.739.660
% do Potencial 23,15% inf 40,33%
ACA (CA max 4) 1.927.326 669.531 3.462.475
Lapa ACA Potencial 7.116.757 930.898 8.047.655
% do Potencial 27,08% 71,92% 43,02%

Calculado 6.374.906 2.260.862 8.635.768

Potencial 20.870.411 2.818.779 23.689.190
% do Potencial 30,55% 80,21% 36,45%

Fonte: Autoria propria
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Como observado pela Tabela 53, algumas areas ndo absorvem muito bem o acréscimo de
Area Computavel. Na Tabela 63, observa-se a Area de Centralidade possui muito estoque caso
0 CA méximo seja de fato 4,0 nessas areas e que a Area de Perificidade j& utilizou por completo

seu estoque nos subperimetros Bras e Centro.
7.3 ANALISE FINANCEIRA
7.3.1 Arrecadacao por recolhimento de CEPAC
Para estimar a arrecadacdo pelo instrumento urbanistico CEPAC, adotou-se um valor

do metro quadrado adicional para as Areas de Perificidade de R$ 700,00 e nas Areas de

Centralidade, de R$ 1.000,00. Seguindo a Tabela de Equivaléncia (Tabelas 44 e 45), temos:

Tabela 63 - Valor de CEPAC nas &reas comerciais/servico

Uso comercial/servicos

Centralidade Perificidade
Faixas de renda Valor do m? Valor de Valor do m? Valor de
adicional Contrapartida adicional Contrapartida
Médio padrao R 960 R 672
. = R$ 1.000 5 R$ 700 5
Alto padrédo R$ 1.200 R$ 840

Fonte: Autoria prépria

Tabela 64 - Valor de CEPAC nas areas residenciais

Uso Habitacional

Centralidade Perificidade

Faixas derenda ~ Valor do m? Valor de Valor do m2 Valor de

adicional Contrapartida adicional Contrapartida
Até2 SM R$ = R$% =
De2a4SM R$ 480 R% 336
De4a8SM R$ 1.000 R$ 720 R$ 700 R$ 504
De8a15SM R$ 960 R$ 672
Acimade 15 SM R$ 1.200 R$ 840

Fonte: Autoria propria

Através da Tabela 62, tém-se trés cenarios, onde o primeiro com CA méaximo 4,0 terd a
maior arrecadacao por CEPAC e o ultimo com CA minimo de 2,0, a menor. Dessa forma, temos

0 seguinte:
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Tabela 65 - Receita por CEPAC com CA maximo 4 nas areas de uso habitacional

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 4,0
Uso Habitacional

Subperimetros  Faixas de renda

Centralidade Perificidade
Até2 SM R$ - R$ - R$ -
De2a4SM R$ 83.635.200 R$ 31.872.960 R$  115.508.160
AguaBranca De4a8SM R$  326.932.200 R$  125.552.700 R$  452.484.900
De8a15SM R$  300.542.400 R$ 103.783.680 R$  404.326.080
Acimade 15 SM R$ 375.840.000 R$ 76.828.500 R$% 452.668.500
Até2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 25.639.200 R$ 2.192.400 R$ 27.831.600
Bras De4a8SM R$  144.207.000 R$ 88.561.620 R$  232.768.620
De8a15SM R$  158.176.800 R$ 88.860.240 R$  247.037.040
Acimade 15 SM R$  251.370.000 R$  182.952.000 R$  434.322.000
Até2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 10.022.400 R$ 3.447.360 R$% 13.469.760
Centro De4a8SM R$ 55.566.000 R$ 36.117.900 R$ 91.683.900
De8a15SM R$ 57.996.000 R$ 44135280 R$  102.131.280
Acimade 15 SM R$ 88.020.000 R$ 73.521.000 R$  161.541.000
Até2 SM R$ - R$ - R$ -
De2a4SM R$ 76.528.800 R$ 34.655.040 R$  111.183.840
Lapa De4a8SM R$  266.527.800 R$ 111.343.680 R$ 377.871.480
De8a15SM R$ 242.157.600 R$ 76.930.560 R$% 319.088.160
Acimade 15 SM R$  305.370.000 R$ 90.625.500 R$  395.995.500

2.768.531.400 1.171.380.420 3.939.911.820

Fonte: Autoria prépria

Tabela 66 - Receita por CEPAC com CA méximo 4 nas areas de uso comercial e servigos

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 4,0

Uso comercial e servicos

Subperimetros Padrao

Centralidade Perificidade

; Médio padrao R$  311.079.600 R$ 20.696.760 R$  331.776.360
Agua Branca

Alto padrado R$  583.274.250 R$ 38.806.425 R$  622.080.675
Bras Médio padrao R$  320.446.800 R$ 27.931.680 R$  348.378.480

Alto padrdo R$  600.837.750 R$ 52.371.900 R$  653.209.650
- Médio padrdo R$  241.239.600 R$ 7.542.360 R$  248.781.960

Alto padrdo R$  452.324.250 R$ 14.141.925 R%  466.466.175
Lapa Médio padrao R$  328.100.400 R$ 27324360 R$  355.424.760

Alto padrado R$ 615.188.250 R$ 51.233.175 R$%  666.421.425
Total R$ 3.452.490.900 R$  240.048.585 R$ 3.692.539.485

Fonte: Autoria propria
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Tabela 67 - Receita por CEPAC com CA maximo 3 nas areas de uso habitacional

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 3,0

. Uso Habitacional
Faixas de renda

Subperimetros

Centralidade Perificidade
Até2 SM R$ - R$ - R$ -
De2a4SM R$ 74.342.400 R$ 28.331.520 R$  102.673.920
AguaBranca De4a8SM R$  290.606.400 R$ 111.602.400 R$  402.208.800
De8a15SM R$  267.148.800 R$ 92.252.160 R$  359.400.960
Acimade 15 SM R$ 334.080.000 R$ 68.292.000 R$% 402.372.000
Até2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 22.790.400 R$ 1.948.800 R$ 24.739.200
Bras Ded4a8SM R$  128.184.000 R$ 78.721.440 R$  206.905.440
De8a15SM R$  140.601.600 R$ 78.986.880 R$  219.588.480
Acimade 15 SM R$  223.440.000 R$ 162.624.000 R$  386.064.000
Até2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 8.908.800 R$ 3.064.320 R$% 11.973.120
Centro De4a8SM R$ 49.392.000 R$ 32.104.800 R$ 81.496.800
De8a15SM R$ 51.552.000 R$ 39.231.360 R$ 90.783.360
Acimade 15 SM R$ 78.240.000 R$ 65.352.000 R$  143.592.000
Até2 SM R$ - R$ - R$ -
De2a4SM R$ 68.025.600 R$ 30.804.480 R$ 98.830.080
Lapa De4a8SM R$  236.913.600 R$ 98.972.160 R$  335.885.760
De8a15SM R$ 215.251.200 R$ 68.382.720 R$% 283.633.920
Acimade 15 SM R$  271.440.000 R$ 80.556.000 R$  351.996.000

2.460.916.800 R$%

1.041.227.040 3.502.143.840

Fonte: Autoria prépria

Tabela 68 - Receita por CEPAC com CA méximo 3 nas areas de uso comercial e servigos

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 3,0

Uso comercial e servicos
Perificidade

Subperimetros Padrao

Centralidade

Agua Branca Médio padrao R$  276.515.200 R$ 18.397.120 R$  294.912.320
Alto padrao R$  518.466.000 R$ 34.494600 R$  552.960.600
Bras Médio padrao R$  284.841.600 R$ 24.828.160 R$  309.669.760
Alto padrdo R$  534.078.000 R$ 46.552.800 R$  580.630.800
Centro Médio padrao R$  214.435.200 R$ 6.704.320 R$  221.139.520
Alto padrao R$  402.066.000 R$ 12.570.600 R$ 414.636.600
Lapa Médio padrao R$  291.644.800 R$ 24.288.320 R$  315.933.120
Alto padrdo R$  546.834.000 R$ 45.540.600 R$ 592.374.600
Total R$ 3.068.880.800 R$  213.376.520 R$ 3.282.257.320

Fonte: Autoria propria
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Tabela 69 - Receita por CEPAC com CA maximo 2 nas areas de uso habitacional

Subperimetros

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 2,0
Uso Habitacional

Faixas de renda

Centralidade Perificidade
Até 2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 55.756.800 R$ 21.248.640 R$ 77.005.440
AguaBranca De4a8SM R$  217.954.800 R$ 83.701.800 R$  301.656.600
De8a15SM R$  200.361.600 R$ 69.189.120 R$  269.550.720
Acimade 15 SM R$  250.560.000 R$ 51.219.000 R$  301.779.000
Até 2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 17.092.800 R$ 1.461.600 R$ 18.554.400
Bras De4a8SM R$ 96.138.000 R$ 59.041.080 R$  155.179.080
De8a15SM R$  105.451.200 R$ 59.240.160 R$  164.691.360
Acimade 15 SM R$ 167.580.000 R$ 121.968.000 R$  289.548.000
Até 2 SM R$ - R$ - R$ -
De2a4SM R$ 6.681.600 R% 2.298.240 R$% 8.979.840
Centro De4a8SM R$ 37.044.000 R$ 24.078.600 R$ 61.122.600
De8a15SM R$ 38.664.000 R$ 29.423.520 R$ 68.087.520
Acimade 15 SM R$ 58.680.000 R$ 49.014.000 R$  107.694.000
Até 2 SM R$ - R$ - R$ =
De2a4SM R$ 51.019.200 R$ 23.103.360 R$ 74.122.560
Lapa De4a8SM R$  177.685.200 R$ 74.229.120 R$  251.914.320
De8a15SM R$  161.438.400 R$ 51.287.040 R$  212.725.440
Acimade 15 SM R$  203.580.000 R$ 60.417.000 R$  263.997.000

R$

1.845.687.600

780.920.280

2.626.607.880

Fonte: Autoria prépria

Tabela 70 - Receita por CEPAC com CA maximo 2 nas areas de uso comercial e servigos

Receita por recolhimento de CEPAC segundo CA Max 2,0

Uso comercial e servigos

Subperimetros Padrdo . o
Centralidade Perificidade
) Médio padrio R$  207.386.400 R$ 13.797.840 R$  221.184.240
AguaBranca
Alto padro R$  388.849.500 R$ 25.870.950 R$  414.720.450
Brd Médio padrao R$  213.631.200 R$ 18.621.120 R$  232.252.320
ras
Alto padrao R$  400.558.500 R$ 34.914.600 R$  435.473.100
- Médio padrao R$ 160.826.400 R$ 5.028.240 R$% 165.854.640
r
Alto padro R$  301.549.500 R$ 9.427.950 R$  310.977.450
1 Médio padrao R$  218.733.600 R$ 18.216.240 R$  236.949.840
apa
E Alto padrio R$  410.125.500 R$ 34.155.450 R$  444.280.950

2.301.660.600

Fonte: Autoria propria

160.032.390

2.461.692.990
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Em suma, somando as &reas comerciais e servi¢co com as habitacionais, temos a receita

total e distribuida, como a seguinte:

Tabela 71 - Receita recolhida por CEPAC distribuida por CA maximo

Receita por recolhimento de CEPAC

Uso Habitacional + Comércio e servicos

Subperimetros CA Max

Centralidade Perificidade OUCLB
4,0 R$ 1.981.303.650,00 R$ 397.541.025,00 R$ 2.378.844.675,00
Agua Branca 3,0 R$ 1.761.158.800,00 R$ 353.369.800,00 R$ 2.114.528.600,00

2,0 R$ 1.320.869.100,00 R$% 265.027.350,00 R$ 1.585.896.450,00
4,0 R$ 1.473.746.850,00 R$ 422.069.445,00 R$ 1.895.816.295,00
Bras 3,0 R$ 1.309.997.200,00 R$% 375.172.840,00 R$ 1.685.170.040,00
2,0 R$ 1.000.451.700,00 R$ 295.246.560,00 R$ 1.295.698.260,00
4,0 R$ 905.168.250,00 R$ 178.905.825,00 R$ 1.084.074.075,00
Centro 3,0 R$ 804.594.000,00 R$% 159.027.400,00 R$ 963.621.400,00
2,0 R$ 603.445.500,00 R$% 119.270.550,00 R$ 722.716.050,00

4,0 R$ 1.833.872.850,00 R$% 392.112.315,00 R$ 2.225.985.165,00

Lapa 3,0 R$ 1.630.109.200,00 R$ 348.544.280,00 R$ 1.978.653.480,00
2,0 R$ 1.222.581.900,00 R$% 261.408.210,00 R$ 1.483.990.110,00

6.194.091.600,00 1.390.628.610,00 7.584.720.210,00

5.505.859.200,00 1.236.114.320,00 6.741.973.520,00
4.147.348.200,00 940.952.670,00 5.088.300.870,00

Fonte: Autoria prépria

7.3.2 Arrecadacao por IPTU

Para verificar o impacto da OUCLB na arrecadacdo do IPTU na sua area de abrangéncia,
foram feitas duas simulac@es: (i) ndo ha valorizacdo dos imdveis e (ii) ha valorizacdo dos
imdveis. Para ambas as simulagdes considerou-se apenas a arrecadacdo do IPTU a partir dos
domicilios criados.

Sem a valorizagdo dos imdveis, possuimos a seguinte configuracdo de valor venal por

metro quadrado na area de abrangéncia da OUCLB:
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Tabela 72 - Valor venal base em 2010 por subperimetro

Valor Venal (R$/m?) base em 2010
Centralidade Perificidade OUCLB
AguaBranca 1.211,45 1.442,44 1.338,16

Subperimetros

Bras 2.318,04 2.606,85 2.500,57
Centro 2.743,79 2.591,71 2.666,19
Lapa 1.437,25 1.688,38 1.577,88

2.034,91 2.182,56 2.118,37

Fonte: Autoria prdpria

Tabela 73 - Valor venal base em 2010 por distrito
Valor Venal (R$/m?) base em 2010

Distritos _ o
Centralidade Perificidade OuUCLB

Barra Funda R$ 1.216,17 R$ 1.393,82 R$ 1.318,40
Belém R$ - R$ 2.077,35 R$% 2.077,35
Bom Retiro R$ 1.812,41 R$% 2.546,58 R$% 2.317,98
Bras R$ 2.559,64 R$% 3.170,54 R$ 2.952,36
Consolacdo R$ 4.346,47 R$ - R$ 4.346,47
Lapa R$ 1.437,25 R$% 1.777,43 R$% 1.618,76
Mooca R$ 1.288,36 R$ - R$ 1.288,36
Pari R$ 1.168,02 R$% 2.198,92 R$% 2.038,14
Perdizes R$ - R$ 1.641,02 R$ 1.641,02
Republica R$ 3.930,30 R$% - R$ 3.930,30
Santa Cecilia R$ 2.560,78 R$% 2.355,50 R$ 2.487,01
Sé R$ 6.583,21 R$% - R$ 6.583,21
Total R$ 2.03491 R$ 2.182,56 R$% 2.118,37

Fonte: Autoria propria
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Figura 67 - Valor venal das quadras dentro da OUCLB
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Fonte: Autoria prépria

Considerando o acréscimo de domicilios segundo a Tabela 48 e as areas por domicilio

por faixa de renda na Tabela 45 e o célculo do IPTU segundo a tabela da Prefeitura Municipal

de S&o Paulo:

Tabela 74 - Célculo do IPTU por faixa de valor venal do imével habitacional

Faixas de Valor Venal (RS)

Até RS 150.000,00

De RS 150.001,00 a R$ 300.000,00
De RS 300.001,00 a R$ 600.000,00
De R5600.001,00 a R$ 1.200.000,00

Acima de R$ 1.200.000,00

Multiplicar por
0,007
0,009
0,011
0,013

0,015

Fonte: Prefeitura Municipal de Sdo Paulo

Subtrair
RS 0,00
RE 300,00
RE 500,00
RS 2.100,00

RS 4.500,00
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Tabela 75 - Valor do IPTU em 1 ano na OUCLB por subperimetro

IPTU Residencial base 2010
Centralidade Perificidade
AguaBranca 14.805.728 8.555.586 23.361.314

Subperimetros

Bras 20.079.655 14.827.196 34.906.851
Centro 5.960.249 6.581.885 12.542.134
Lapa 14.688.940 9.179.973 23.868.912

55.534.572 39.144.640 94.679.212

Fonte: Autoria prépria

Tabela 76 - Valor do IPTU em 1 ano na OUCLB por distrito

IPTU Residencial base 2010

Distritos . o
Centralidade Perificidade

Barra Funda R$ 14.035.788 R$ 8.780.073 R$ 22.815.861
Belém R$ - R$ 636.534 R$ 636.534
Bom Retiro R$ 4.808.912 R$ 6.567.042 R$ 11.375.954
Bras R$ 13.944.848 R$ 8.753.505 R$ 22.698.353
Consolacdo R$ 2.047 R$% - R$ 2.047
Lapa R$ 14.688.940 R$ 8.736.808 R$ 23.425.748
Mooca R$ 541 R$ - R$ 541
Pari R$ - R% 5.436.670 R$% 5.436.670
Perdizes R$ - R$ 218.677 R$ 218.677
Republica R$ 1.048.214 R$ - R$ 1.048.214
Santa Cecilia R$ 827.200 R$ 15330 R$ 842.531
Sé R$ 6.178.082 R$ - R$ 6.178.082
Total R$ 55.534.572 R$ 39.144.640 R$% 94.679.212

Fonte: Autoria prépria

Temos que caso a projecdo de incremento de domicilios tomar como almejado, a
arrecadacdo por IPTU tera um incremento de R$ 95 milhdes por ano na OUCLB.

No segundo cenario, onde os imdveis foram valorizados, considera-se que 0s terrenos
com valores venais somente dentro da Area de Centralidade serdo valorizados dessa forma:
valores venais abaixo de R$ 500 multiplicam-se por 5, entre R$ 500 e R$ 1.000 por 4, entre R$
1.000 e R$ 2.000 por 3, entre R$ 2.000 e R$ 3.000 por 2, entre R$ 3.0000 e R$ 4.000 por 1,5 ¢

acima de R$ 4.000 por 1,25. Os terrenos na Area de Perificidade ndo possuem valorizagao.
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Tabela 77 - Valor venal base em 2040 por subperimetro

Valor Venal (R$/m?) projetada para 2040
Centralidade Perificidade oucLB
AguaBranca 2.506,32 1.442,44 2.269,01
Bras 4.824,05 2.606,85 4.471,91
Centro 4.452,60 2.591,71 4.328,21
Lapa 3.427,97 1.688,38 3.122,45
3.802,74 2.182,56 3.547,89

Subperimetros

Fonte: Autoria prépria

Tabela 78 - Valor venal base em 2040 por distrito

Valor Venal (R$/m2) projetada para 2040

Distritos _ o
Centralidade Perificidade OucCLB

Barra Funda R$ 2.536,37 R$ 1.393,82 R$ 2.339,68
Belém R$ - R$ 2.077,35 R$ 2.077,35
Bom Retiro R$ 3.957,72 R$ 2.546,58 R$ 3.094,51
Bras R% 5.088,25 R$ 3.170,54 R$% 4.411,41
Consolacdo R$ 5.573,04 R$ - R$ 5.573,04
Lapa R$ 3.42797 R$ 1.777,43 R$ 3.043,60
Mooca R$ 3.751,51 R$ - R$ 3.751,51
Pari R$ 3.756,86 R$% 2.198,92 R$ 2.152,99
Perdizes R$ - R$ 1.641,02 R$ 1.641,02
Republica R% 5.311,63 R$ - R$ 5.311,63
Santa Cecilia R$ 4.330,20 R$ 2.355,50 R$ 4.458,65
Sé R$ 8.292,76 R$% - R$ 8.292,76
Total R$ 3.835,53 R$ 2.182,56 R$ 3.547,89

Fonte: Autoria propria
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Figura 68 - Valor venal com base em 2040 das quadras dentro da OUCLB
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Fonte: Autoria propria

Tabela 79 - Valor do IPTU em 1 ano na OUCLB por subperimetro

IPTU Residencial base 2040
Centralidade Perificidade
AguaBranca 32.458.692 8.555.586 41.014.278

Subperimetros

Bras 38.726.584 14.827.196 53.553.780
Centro 10.334.709 6.581.885 16.916.594
Lapa 38.863.981 9.179.973 48.043.953

120.383.966 39.144.640 159.528.606

Fonte: Autoria propria
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Tabela 80 - Valor do IPTU em 1 ano na OUCLB por subperimetro

IPTU Residencial base 2040

Distritos . B
Centralidade Perificidade

Barra Funda R$ 31.279.931 R$ 8.780.073 R$  40.060.004
Belém R$ - R$ 636.534 R$ 636.534
Bom Retiro R$ 9.537.800 R$% 6.567.042 R$ 16.104.842
Bras R$ 30.075.780 R$ 8.753.505 R$ 38.829.285
Consolagdo R$ 2.709 R$ - R$ 2.709
Lapa R$ 38.863.981 R$ 8.736.808 R$% 47.600.789
Mooca R$ 1.726 R$ - R$ 1.726
Pari R$ - R$ 5.436.670 R$ 5.436.670
Perdizes R$ - R$ 218.677 R$ 218.677
Republica R$% 1.452.253 R$ - R$ 1.452.253
Santa Cecilia R$% 1.283.536 R$ 15330 R$ 1.298.867
Sé R% 7.886.249 R$% - R$ 7.886.249
Total R$ 120.383.966 R$ 39.144.640 R$ 159.528.606

Fonte: Autoria prépria

Considerando tal valorizacdo e a projecdo de incremento de domicilios, a arrecadagdo
por IPTU terd um incremento de R$ 160 milhdes por ano na OUCLB e a valoriza¢do dos

imoveis foi responsavel por R$ 65 milhdes do total.

7.4 ANALISE ECONOMICA

Uma intervencdo de grande porte na cidade como a proposta pela OUC impactara
diretamente a dinamica produtiva da regido. Os beneficios financeiros desta operacao, portanto,
ndo se restringem apenas as arrecadacGes via instrumentos de exploracdo da terra como
analisados no capitulo 7.3 (CEPAC), e devem ser avaliadas também as receitas provenientes de
impostos sobre a atividade econémica em nivel nacional.

Atualmente a regido apresenta uma baixa densidade de empregos em relacéo a sua area,
e estes sdo predominantemente provenientes da industria e servicos, com baixa
representatividade do comércio. Com as obras da OUC e consequente aumento da densidade
populacional, esta composicao certamente sera alterada e a economia beneficiada com a criacéo
de mais postos de empregos como verificado no capitulo 7.2.4.

O problema, portanto, é obter o aumento de arrecadacdo sobre a atividade econémica

como funcdo do nimero de incremento em empregos. Para isso, deve ser projetada uma
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composi¢do de setores de atividade produtiva na &rea da operacdo urbana, a partir dos quais
podem ser buscados dados relativos a contribuicdes fiscais.

E muito importante ressaltar que essa analise ndo visa construir um modelo refinado
devido a grande quantidade de variaveis envolvidas, mas sim por meio de um modelo simples,
estimar a ordem de grandeza dos beneficios que podem ser atingidos e auxiliar a tomada de
decisdo por parte do poder publico.

7.4.1 Embasamento Tedrico

E simples o raciocinio de que a arrecadacio de impostos em um pais esté relacionada
com a evolucdo do PIB (Produto Interno Bruto). A seguir podemos visualizar este principio

aplicado a producéo industrial no Brasil entre 2000 e 2017, como exemplo.

Figura 69 - Grafico de Arrecadacdo liquida e Produgdo Industrial

Arrecadacdo liquida e Industria (% PIB)

Fonte: STN, IPEA, IBGE. Elaboracdo: SEPLAN/MP

O PIB por sua vez, depende de diversas variaveis e é extremamente sensivel as
perturbagdes inesperadas como crises econdmicas, por exemplo. Este € um dado também muito
correlacionado com os niveis de emprego, como se verifica na teoria desenvolvida pelo

economista americano Arthur Okun (Figura 70).
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Figura 70 — Lei de Okun: PIB x Desemprego.

Four-quarter change in rate of unemployment - % pts

Annual rate of growth in GDP — %

Fonte: Reserve Bank of Australia

Motivados pela analise acima, sera assumido que arrecadacdo de impostos e nimero de
empregos guardam uma relacdo entre si. Essa fundamentacdo é importante para indicar que
partir do nimero de empregos para a estimativa de arrecadacdo ¢ um caminho que pode trazer

resultados condizentes com a realidade.

7.4.2 Premissas

Para podermos estimar a arrecadacéo de impostos proveniente de atividades econdmicas
na OUC depois de 2040, que é horizonte de projecdo dos dados de emprego, é necessario definir
algumas premissas sobre a area.

A primeira tange a composicao percentual dos setores econémicos na atividade da
regido. Para isso, adotamos como regido modelo o distrito de Perdizes, por ser o que atualmente
se assemelha mais com o projeto futuro esperado para a OUC — Lapa Brés.

A segunda premissa a ser estabelecida é de que a contribuicdo para a arrecadacao de
cada setor de atividade dentro da operacdo &, proporcionalmente ao ndimero de pessoal
empregado, a mesma que os dados obtidos para o Brasil como um todo.

Em seguida, assumimos que o incremento de emprego € efetivo, ou seja,
desconsiderando uma realocagdo interna no municipio entre os distritos. Essa transferéncia
certamente ocorrera, mas estad € uma analise mais especifica e dificil de estimar. Por hipotese
cria-se uma relacéo linear entre emprego criado com arrecadacdo, de modo fazer uma anélise

estimada apenas aplicando uma porcentagem sobre o nimero obtido.
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Por fim, assume-se que a economia nos proximos anos crescera em numeros moderados,
garantindo a criacdo do nimero de empregos projetados para 2040. Esta premissa reforca a
adocdo da anterior, pois a proposta € que a regido da OUC absorva parte do crescimento
econémico do pais (traduzido em nimero de empregos) que se distribuiria entre outras cidades

e estados, se beneficiando de sua centralidade e potencial de desenvolvimento.

7.4.3 Metodologia e dados

Na figura abaixo esta resumido esquematicamente o método de anélise, a fonte dos

dados e as premissas usadas.

Figura 70 - Resumo do método de analise, dados e premissas.

Dados de composicao Contribuicdo para a
da atividade econémica arrecadagdo de Compatibilizagdo RESULTADOS
por setor impostos de cada setor  de classificagdes
entre as pesquisas
(CNAE 2.0)
a4 Y a Y
PESQUISAS ECONOMICAS
RAIS 2016 IBGE 2016 (Industria, Distribuigdo dos setores

Comércio, Servigos e de atividades na OUC

Construgao)

g N

1

Premissa: mesma composic3o Premissa: a contribui¢cdode Incremento na
de atividades dodistrito de cada setor na OUC serd p g
Perdizes proporcional aosdados arrecadag@o de impostos
nacionaisde arrecadagdo por ey total e separado por
\ emprego Divisdo das setor
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§ 23 setores ( i
b Sensibilidade da
Dados por distrito da cidade de principais P ey
s3o Paulo Dados gerais para o Brasil arre,cadagao a variagao
do nimero de empregos
criados

Fonte: Autoria prépria

A conta a ser feita é simples a principio. Dos dados da RAIS (Relacdo Anual de
Informacdes Sociais) obteremos a relacdo empregados por setor econdémico projetado para a
OUC, o qual sera multiplicado pela razao da arrecadagdo de impostos por setor por empregados,
obtidos nas pesquisas anuais do IBGE. Resultara portanto em uma arreacadagao por setor de
atividade economica da OUC, e basta somar os nimeros de todos os setores para chegar ao
incremento anual total de arrecag@o de impostos para a area.

A RAIS (Relagdo Anual de InformagGes Sociais) € um relatorio de informagdes socio-

econbmicas solicitado pelo Ministério do Trabalho e Emprego as pessoas juridicas anualmente.
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Estes dados séo colhidos para todos os municipios do pais e georreferenciados por distrito no
caso da cidade de S&o Paulo.

A principal informacéao que pode ser tirada da RAIS é a quantidade de pessoas ocupadas
por 25 setores de atividade econdmica por cada distrito. A partir deles foi possivel montar a
distribuicdo destes setores para o distrito modelo de comparacao, no caso Perdizes.

O IBGE, por sua vez, realiza anualmente quatro pesquisas de interesse econdmico em
nivel nacional, obtendo diversos dados inerentes a atividade econdmica por cada setor. As
pesquisas sdo: PIA (Pesquisa Industrial Anual), PAIC (Pesquisa Anual da Industria de
Construcédo), PAC (Pesquisa Anual do Comércio) e PAS (Pesquisa Anual de Servigos).

Os principais dados retirados destas pesquisas e suas defini¢des de acordo com o IBGE

estdo elencadas na tabela abaixo, com destaque ao item “dedugdes”.

Tabela 81 — Variéveis obtidas por setor de atividade econdmica nas pesquisas anuais do IBGE (PIA, PAIC, PAC
e PAS 2016)

DADO DEFINICAO

NUmero de pessoas remuneradas diretamente pela empresa, com ou sem

Pessoas ocupadas . . , A .
vinculo empregaticio, no periodo de referéncia.

Soma de receitas de producao, revenda de mercadorias, prestacdo de servicos

BRI B e outras atividades.

Contempla as deducdes sobre a receita bruta. Inclui: ICMS, ISS, PIS/PASEP,

Deducdes COFINS e Simples Nacional.

Contribuicdes pagas em favor dos funcionarios para a previdéncia social (parte
da empresa, ou seja, ndo inclua a parte descontada dos salarios dos
empregados, nem os recolhimentos relativos aos autdnomos).

Contribuicoes paraa
Previdéncia Social

FGTS Gastos da empresa com a manutencao do Fundo de Garantia do Tempo de
Servico.
Despesas com Impostos e taxas (IPTU. IPVA, IOF, alvaras, etc.). Ndo inclui ICMS,

Outros impostos 1SS, COFINS, PIS, IPI, Simples Nacional.

Fonte: Autoria propria

A divisdo por setores das pesquisas do IBGE sé@o feitas com base no CNAE 2.0
(Classificagdo Nacional de Atividades Econémicas) da CONCLA-IBGE (Comissao Nacional
de Classificacdo). O nivel de especificidade da classificacdo é enorme, podendo ser resumido
em 99 divisdes em 21 secdes principais.

Foi necessario desta maneira fazer uma compatibilizacdo entre as classificagdes da

RAIS e do CNAE, ja que ndo sdo totalmente identicas e equivalentes em niveis. O resultado da
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compatibilizacdo foram 23 setores, apresentados na tabela 82. A relacdo destes codigos

estabelecidos com as classificacbes da RAIS e CNAE estéo fornecidas no Anexo 01.

CODIGO DESCRICAO

Tabela 82 — Divisdo dos setores da economia considerada nos calculos

001 AGRICULTURA, PECUARIA, PRODUCAO FLORESTAL, PESCA E AQUICULTURA
002 INDUSTRIAS EXTRATIVAS

003 INDUSTRIA DE PRODUTOS MINERAIS NAQ METALICOS

004 INDUSTRIA METALURGICA

005 INDUSTRIA MECANICA

006 INDUSTRIA DO MATERIAL ELETRICO E DE COMUNICACOES

007 INDUSTRIA DO MATERIAL DE TRANSPORTE

008 INDUSTRIA DA MADEIRA E DO MOBILIARIO

009 INDUSTRIA DO PAPEL, PAPELAO, EDITORIAL E GRAFICA

010 IND. DA BORRACHA, FUMO, COUROS, PELES, SIMILARES, IND. DIVERSAS

011 IND. QUIMICA DE PRODUTOS FARMACEUTICOS, VETERINARIOS, PERFUMARIA, ...
012 INDUSTRIA TEXTIL DO VESTUARIO E ARTEFATOS DE TECIDOS, CALCADOS

013 INDUSTRIA DE PRODUTOS ALIMENTICIOS, BEBIDAS E ALCOOL ETILICO

014 ELETRICIDADE E GAS, AGUA, ESGOTO, ATIVIDADES DE GESTAOQ DE RESIDUOS
015 CONSTRUCAO

016 COMERCIO ATACADISTA

017 INFORMACAO, COMUNICAGAO, TRANSPORTE, ARMAZENAGEM, REPARACAO DE AUTOMOT.
018 COMERCIO VAREJISTA

019 ATIVIDADES FINANCEIRAS, DE SEGUROS E SERVIGOS RELACIONADOS

020 ATIVIDADES IMOBILIARIAS, TECNICAS, ADMINISTRATIVAS, CIENTIFICAS E COMPLEMENT.
021 ADMINISTRAGAO PUBLICA, DEFESA E SEGURIDADE SOCIAL

022 EDUCAGAO, ARTES, CULTURA, ESPORTE E RECREACAQ

023 SAUDE HUMANA, SERVICOS SOCIAIS E VETERINARIA

Fonte: Autoria propria

7.4.4 Resultados e Conclusoes

Como assumido nas premissas, a composi¢ao de empregos por setor na area da OUC

sera a mesma de Perdizes. A distribuicdo obtida da pesquisa da RAIS é apresentada abaixo em

porcentagem na tabela 83.

A tabela 84 apresenta resumidamente os dados da tabela 81 extraidos das pesquisas do

IBGE pelos setores de atividades fixados. A tabela 85, por fim, é resultado dos célculos entre

as informac0es das tabelas 83 e 84, tomando como base o valor de 366.707 empregos obtidos
na tabela 41 do item 7.2.4.

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras



128

Tabela 83 — Composicdo da atividade econémica no distrito de Perdizes e nos 12 distritos que abrangem a OUC.

TOTAL 12
coD ATIVIDADE ECONOMICA PERDIZES DISTRITOS
020 ATIVIDADES IMOBILIARIAS, TECNICAS, ADMINISTRATIVAS, CIENTIFICAS E . .

COMPLEMENTARES
018 COMERCIO VAREJISTA . .
023 SAUDE HUMANA, SERVICOS SOCIAIS E VETERINARIA I% l%
016 COMERCIO ATACADISTA Ia% I%
019 ATIVIDADES FINANCEIRAS, DE SEGUROS E SERVICOS RELACIONADOS Ia% I%
017 INFORMACAO, COMUNICACAO, TRANSPORTE, ARMAZENAGEM, REPARACAO DE IW IO/

AUTOMOTORES ’ ’
022 EDUCACAO, ARTES, CULTURA, ESPORTE E RECREACAO '% Iu%
012 INDUSTRIA TEXTIL DO VESTUARIO E ARTEFATOS DE TECIDOS, CALCADOS 0% Iu%
015 CONSTRUCAO I% 3%
009 INDUSTRIA DO PAPEL, PAPELAO, EDITORIAL E GRAFICA 1% 1%
013 INDUSTRIA DE PRODUTOS ALIMENTICIOS, BEBIDAS E ALCOOL ETILICO 1% 1%
o011 IND. QUIMICA DE PRODUTOS FARMACEUTICOS, VETERINARIOS, PERFUMARIA, 0% 1%
005 INDUSTRIA MECANICA 0% 1%
010 IND. DA BORRACHA, FUMO, COUROS, PELES, SIMILARES, IND. DIVERSAS 1% 1%
004 INDUSTRIA METALURGICA 0% 1%
014 ELETRICIDADE E GAS, AGUA, ESGOTO, ATIVIDADES DE GESTAO DE RESIDUOS 0% 0%
007 INDUSTRIA DO MATERIAL DE TRANSPORTE 0% 0%
006 INDUSTRIA DO MATERIAL ELETRICO E DE COMUNICACOES 0% 0%
003 INDUSTRIA DE PRODUTOS MINERAIS NAO METALICOS 0% 0%
008 INDUSTRIA DA MADEIRA E DO MOBILIARIO 0% 0%
001 AGRICULTURA, PECUARIA, PRODUCAO FLORESTAL, PESCA E AQUICULTURA 0% 0%
002 INDUSTRIAS EXTRATIVAS 0% 0%
021 ADMINISTRACAO PUBLICA, DEFESA E SEGURIDADE SOCIAL 0% 0%

Fonte: Autoria propria
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da OUC em 2040

area

dades na

ivi

Incremento de arrecadacdo total e por ati

Tabela 85 - Resultado
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O resultado do incremento de 366.707 empregos formais até 2040 é, portanto, um
beneficio de aproximadamente R$ 9,5 bilhdes ao ano. Destacam-se principalmente em
contribuicdo os setores de comércio varejista, atacadista e as atividades imobiliarias, técnicas,
administrativas e servicos complementares.

Segundo dados da ACSP (Associagdo Comercial de Sdo Paulo), a arrecadagdo com
tributos no Brasil no mesmo ano de 2016 foi de aproximadamente R$ 2.005 bilhGes. O valor
calculado para a contribuicdo da OUC representa um acréscimo de 0,47% neste numero.

Estes resultados devem ser analisados e examinados com cuidado, levando em conta
todas as premissas assumidas anteriormente. O valor deve ser menor pelo fato de existir
transferéncia interna de empregos entre os distritos, mas ndo se sabe facilmente este nimero, ja
que se assume uma economia nacional em crescimento e consequentemente um grande
potencial de absorcdo dele sendo traduzido em criacdo de empregos efetivamente novos.

A seguir apresenta-se uma curva criada a partir de um teste de hipo6teses para a empregos
vs. arrecadagéo no universo da OUC em 2040:

Figura 71 - Curva arrecadacgao vs. Empregos.

Arrecadacao Total de
Impostos (R$ bi)

25,00

~~ | 20,00

15,00

10,00

5,00

Incremento de empregos formais em 2040

Fonte: Autoria Prépria
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Analisando os dados do grafico acima, nota-se que a criacdo de apenas 20 mil empregos
efetivos (5,4% do estimado), resultaria em um incremento de arrecadacdo de R$ 518 mi, valor
gue em 7 anos se equivaleria aos custos do enterramento da linha através de vala a céu aberto,
e 11 anos através de TBM, como determinado no capitulo 7.1.3.

Por fim, nesta avaliacdo ndo se entrou no mérito da destinacdo que esse impostos
arrecadados ja possuem, mas € uma avaliacdo importante para as decisGes para a politica
publica visto a relevancia dos valores calculados. Mais importante que a preciséo exata do valor
é que esta arrecadacdo terd um fluxo permanente ao longo dos anos apos a efetivacdo das
mudancas estruturais da area, diferente das outras formas de arrecadagdo estudadas

anteriormente, configurando uma receita extremamente atraente frente ao investimento feito.

7.5 BENEFICIOS QUALITATIVOS

O objetivo dessa secdo é comentar 0s impactos resultantes das principais intervencoes
previstas na Operacdo Urbana Consorciada Lapa Bras. A principal intervencdo é o
rebaixamento da linha férrea que propicia a reconfiguracdo do sistema viario da regido. Como
consequéncia permitird o aumento na densidade de habitantes e empregos deste local, o que é
altamente desejavel.

No conjunto potencialmente ocorrerdo transformacées que precisam ser articuladas. As
consequéncias dessas transformacdes serdo referidas genericamente como impactos e serao
analisadas abaixo.

Além de apontar e debater os beneficios e prejuizos decorrentes dessas intervencoes,
essa secdo também visa explicitar pontos sensiveis, que devem ser levados em consideragao no
planejamento da regido, a fim de controlar consequéncias negativas.

O esquema a seguir (Figura 73) mostra os principais impactos da OUC:

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras
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7.5.1 Aspectos Socioecondmicos

7.5.1.1 Densidade de Emprego

Um dos impactos mais relevantes da Operacdo Urbana Consorciada Lapa Brés € a
elevacdo dos indices de emprego, que atualmente estdo em patamares relativamente baixos, e
muito aquém do seu potencial, considerando a localizacdo central da regido, sua proximidade
de um sistema de transporte de alta capacidade, e 0 Uso do Solo estipulado na Lei de
Zoneamento.

O aumento nesse indice é importante, por indicar que mais individuos estdo usufruindo
de um sistema de transportes de alta capacidade, tendo mais facilidade e velocidade em seus

deslocamentos.

Tabela 85 - Emprego por area projetada para 2040

Distritos Empregoitia
Centralidade Perificidade QUCLB

Barra Funda 440 150 287
Belém - 150 150
Bom Retiro 440 155 255
Bras 440 186 299
Consolacao _ - 858
Lapa 440 150 301
Mooca 529 - 516
Pari 443 150 187
Perdizes - 150 150
Republica 714 - 633
Santa Cecilia 443 178 356
Sé 440 - 411
Total 450 158 298

Fonte: Autoria propria
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Tabela 86 - Emprego por habitante projetado para 2040

Emprego por habitante
Centralidade Perificidade OuUCLB

Distritos

Barra Funda 1,00 1,57
Belém - 1,00 1,00
Bom Retiro 1,00 1,43
Bras 1,24 1,65
Consolacdo - 2,00
Lapa 1,00 1,61
Mooca - 2,00
Pari 1,00 1,18
Perdizes 1,00 1,00
Republica - 3,25
Santa Cecilia 1,00 1,72
Sé

Fonte: Autoria propria

7.5.1.2  Densidade Populacional

Tabela 87 - Densidade demogréfica projetada para 2040

Densidade demografica (hab/ha bruto)

Distritos
Centralidade Perificidade OUCLB

Barra Funda 220,00 150,00 183,10
Belém - 150,02 150,02
Bom Retiro 220,02 154,93 177,73
Bras 220,01 150,00 181,16
Consolacao _ - 428,78
Lapa 220,00 150,00 186,33
Mooca _ - 258,05
Pari 221,39 150,00 159,01
Perdizes - 150,05 150,05
Republica 220,06 - 195,13
Santa Cecilia 221,51 177,95 207,13
Sé 220,04 - 205,43
Total 223,53 152,43 186,40

Fonte: Autoria propria
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Essa variacdo, que aproxima esses indices aos valores estipulados na Lei de
Zoneamento, é importante por reduzir os vazios urbanos, cujos maleficios serdo detalhados na

secdo correspondente.

7.5.2 Aspectos Socioambientais

7.5.2.1  Emissdes de gases poluentes e Consumo de Combustiveis Fosseis

A circulacdo de automoveis é um dos principais responsaveis pela emissao de poluentes
na atmosfera. A queima de combustiveis fosseis resultam na producdo de gases nocivos como
0 gas carbonico (CO2), o mondxido de carbono (CO), os Oxidos de Nitrogénio (NOX) e os
materiais particulados, que, segundo a Fratar Engenharia Consultiva, “contribuem para o
agravamento do efeito estufa, do aquecimento global e a saide, sendo responsavel pelo aumento
da incidéncia de doengas cardiorrespiratorias.”

De acordo com o relatério da CETESB 2012, um veiculo leve, movido a gasolina, emite
0,25 e 195 gramas de CO e CO, respectivamente, a cada quildmetro rodado. N&o faz parte do
escopo do trabalho estimar a variagdo da quantidade de gases emitidos em decorréncia do
enterramento, mas tais indicadores ddo um indicio de como seria positiva para a cidade essa
reducdo dos congestionamentos e a substituicdo dos veiculos motorizados por outros modais
ndo motorizados.

Em suma, um maior equilibrio entre localiza¢do de empregos e moradias, e 0 aumento
da acessibilidade da regido, que culmina numa diminui¢do no nimero de viagens, a reducdo do
congestionamento, e a maior presenca de areas verdes, como a via parque, garantiriam uma
reducdo significativa da emissdo de tais poluentes, melhorando muito a qualidade do ar da
cidade, trazendo muitos beneficios de salde para os cidaddos, ajudando até a descarregar o

sistema publico de saude.

7.5.2.2  Exposi¢do ao ruido de trafego

Outro impacto relevante que deve ser analisado sdo 0s novos niveis de ruido da regiéo.
Segundo a Organizacdo Mundial da Salde, ruidos superiores a 65 Db(A) ja sdo suficientes para
agredir o organismo e produzir um desequilibrio emocional. De acordo com o pesquisador da
UNB Armando Maroja, especialista em acUstica ambiental, disturbios como “cansaco,

irritabilidade, estresse, ansiedade, insonia, falha de memodria, falta de concentragéo, gripe e até
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doencas cardiacas, respiratorias, digestivas e mentais sdo decorrentes de ruidos elevados.”
Assim, justifica-se a necessidade de considerar tal fator, e considerar medidas para mitigar seus
impactos negativos.

Apesar de ndo ser facil realizar uma analise conclusiva a respeito da influéncia das
intervencdes estudadas nesse trabalho no que tange os niveis de ruido da regido, hd uma grande
possibilidade de haver uma reducdo desses, pois, mesmo que 0 adensamento populacional, o
incremento das atividades comerciais e a instalagdo da avenida aumentem tais niveis, é bastante
provavel que a reducdo dos congestionamentos, a presenca de muitas arvores no via parque, e
principalmente, o enterramento da linha de trem acarretem em uma diminuig&o mais relevante
nos ruidos até niveis inferiores a situacdo atual.

Além disso, deve ser considerado que a operacdo urbana promove, dentre outros
beneficios, o0 adensamento numa regido central, e a reducdo dos congestionamentos da cidade
como um todo, e ndo sé no local de estudo. Assim, mesmo que o impacto no perimetro da Lapa-
Brés seja nulo ou negativo, é justo inferir que outros pontos da cidade seriam afetados de forma

positiva, mesmo que de forma microscopica.

7.5.2.3  Qualidade de vida

Apesar de ser um conceito subjetivo e afetar os individuos de maneiras diferente, de

forma geral, a qualidade de vida “reflete o sentimento dos cidaddos no que diz respeito a
questdes como: seguranca, salde, educacdo, moradia, meio ambiente, lazer e recreacdo,
interacdo social, economia, custo de vida e questdes relacionadas a mobilidade urbana.”
(COSTA, M. S. 2008). A qualidade de vida impacta diretamente a felicidade das pessoas,
podendo acarretar até em ganhos na produtividade, traduzindo-se em ganhos para a economia.
As intervencgdes propostas pela OUC interferem em varios dos fatores indicados

acima, e afetara positivamente a qualidade de vida dos individuos, através da reducdo do
numero de viagens, da reducdo de empregos, do aumento das areas de lazer e convivéncia e da

melhoria nos fatores ambientais citados.
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7.5.3 Acessibilidade e modos ndo motorizados

7.5.3.1  Acessibilidade

Um dos maiores beneficios promovidos pelas intervencfes do estudo, seria 0 aumento
da acessibilidade universal da regio.

A acessibilidade é um conceito diretamente ligado a ideia de tempo de viagem, que
mede a facilidade de acesso dos individuos de uma regido a diversos servicos e atividades, como
polos de trabalhos, equipamentos publicos, areas de lazer, infraestrutura de transportes, etc.

Esse aumento seria resultado de uma combinagéo de fatores, como a criagéo de novas
linhas de 6nibus, a reducdo do congestionamento da regido, e a criacdo de novos equipamentos
urbanisticos e espacos publicos.

Além disso, o adensamento populacional e de empregos permite que muitos novos
usuarios possam conviver nessa regido central e usufruir de um sistema de transportes de alta
capacidade, o que contribui para a logica das cidades compactas, reduzindo assim as distancias
e 0s tempos de viagem e resultando em melhorias muito significativas em diversos ambitos,
como a qualidade de vida dos individuos, o aumento de produtividade, beneficios ambientais,
reducdo nos custos de transportes, dentre outros.

Por fim, esse aumento na acessibilidade seria muito importante para diminuir a
segregacdo espacial na cidade como um todo, visto que o adensamento prevé a diversidade
tipoldgica habitacional, de forma a deixar a regido mais democratica e possibilitar que
individuos de mais baixa renda, que outrora moravam, de forma geral, mas afastados, possam

usufruir dos mesmos equipamentos urbanos.

75.3.2 Extensdo e Conectividade de Ciclovias

Politicas publicas que garantam a provisdo de infraestrutura para os meios de transporte
ndo motorizados sdo muito importantes para o incentivo da mobilidade sustentavel. A bicicleta,
além dos beneficios mais conhecidos, referentes a sadde dos individuos, a qualidade de vida, e
ao meio ambiente, através da ndo emissdo de gases poluentes e de ruidos, também promove
uma democratizacao do espaco urbano e incluséo social, por se tratar de um meio de locomocao
acessivel e barato para a populacéo de baixa renda.

A criacdo do via parque, com ciclovia, no espago onde atualmente ha a calha ferroviaria

configuraria uma 6tima alternativa de deslocamento para os individuos da regido, por se tratar
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de um local relativamente plano em quase toda sua extensdo, e estar muito proximo a um
corredor de 6nibus e ao sistema ferroviério, possibilitando uma excelente integracdo com esses
modais, podendo reduzir os tempos de viagem dos cidad&os, e ajudando na otimizagdo do
espaco viario, pelo fato da bicicleta, assim como os meios de transporte publicos, ter uma
capacidade grande de transportar individuos com um espaco pequeno, se comparado aos
automaveis, o que ajuda na reducdo do congestionamento na regiao.

E importante que a nova malha cicloviéria tenha todos os atributos necessarios para
garantir seu bom funcionamento: sinalizacdo adequada, pavimento regular, segregacao fisica
dos automdveis e boa conectividade com o restante da malha. Uma despesa do poder publico
nesse sentido seria facilmente recuperada através da diminuicdo nos déficits referentes a
manutencdo do pavimento da via parque, pela substituicdo dos automaveis pelas bicicletas, que

ndo danificam o pavimento.

7.5.3.3  Vias para Pedestres

A revitalizacdo da regido, o aumento na densidade populacional e o incremento nas
atividades comerciais promoverdao um incremento significativo no fluxo de pedestres, tornando
muito importante a existéncia de politicas publicas no sentido de incentivar o uso de modos nao
motorizados.

Assim, os caminhos para pedestres devem atender alguns parametros de conforto e
seguranca, como qualidade do pavimento, declividade, conforto, largura, sinalizacgdo,
arborizacdo, iluminacdo, e dispositivos especiais para individuos com necessidades especiais.
(COSTA, M. S. 2008)

A qualidade das calcadas é importante para estimular esse tipo de deslocamento, que
promove 0 maior convivio social, interacdo com a cidade, incentiva o comércio, e traz
beneficios para a saude dos individuos e para 0 meio ambiente. A boa manutencao dessas é
especialmente importante nas proximidades nos do transporte publico, tanto rodoviario, quando
ferroviario, devendo haver caminhos para facilitar a circulacdo e 0 acesso das conexdes
intermodais.

Por fim, vias com largura e sinalizacdo adequada, sdo importantes para reduzir o
numero de acidentes envolvendo pedestres, que sdo muito vulneraveis no transito, por nao

possuirem uma carroceria protegendo-os.
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7.5.4 Infraestrutura e Trafego

754.1 Mobilidade Urbana

No documento emitido pela prefeitura em 2012, referente ao Plano SP2040, paulistanos
foram questionados sobre qual € a caracteristica da cidade que eles mais desejavam. A resposta
mais votada foi “fluida”, evidenciando o problema que ¢ a circulagdo urbana na capital, e a
importancia que os usuarios dao para esse tema, que esta diretamente relacionada a qualidade
de vida.

Como ja foi citado em outras oportunidades desse estudo, um dos principais beneficios
do rebaixamento dos trilhos, seria o aumento na fluidez do trafego, acelerado pela
reconfiguracdo da malha viaria, pela criacdo da ciclovia, e pela instalacdo e modificacdo nas
linhas de Onibus existentes. Todos esses fatores, que serdo mais detalhados nas secdes
correspondentes, incentivam a substituicdo dos automaveis por alternativas mais eficientes, que
promovem a otimizacao do espaco viario, de forma que uma mesma via tenha a capacidade de

comportar mais individuos.

75.4.2 Densidade e Conectividade da Rede Viria

A reconfiguracdo da malha viaria, indicada nas imagens abaixo, serd peca fundamental
para o desafogamento do congestionamento no perimetro da operacdo urbana, através da
criacdo de nds e do aumento da densidade de vias (km/km?), oferecendo aos usuarios novas
alternativas para chegarem ao seu destino.

Atualmente, os veiculos que desejam cruzar a ferrovia devem fazé-lo através de vias em
desnivel, consideravelmente distantes entre si. A nova configuragcdo, com as vias coletoras
prolongadas no sentido Norte-Sul, como as ruas Aurélia, Curtume, Santa Marina, Conselheiro
Brotero, Piratininga, Monsenhor Andrade e Av. Angélica, fornecerdo aos motoristas novas
alternativas de rotas, aliviando o trafego nesse sentido.

Por outro lado, a criacdo da via parque, com cinco faixas de rolamento por sentido,
culminaria em um aumento muito grande na capacidade de trafego nesse sentido, e se
apresentaria como uma 6tima alternativa para o viaduto Jodo Goulart, que costuma ter o fluxo

de veiculos bastante carregado.

Viabilidade econémica-financeira da OUC Lapa-Bras



141

Figura 73 - Situacdo da malha viéria atualmente

Figura 74 - Prolongamento das vias coletoras
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Figura 75 - Criacdo da Via Parque
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7.5.4.3  Congestionamento

As alteracBes na estrutura viaria local, que resultam na criacdo de novos nos, e no
aumento da densidade de vias, devem, naturalmente, reduzir o congestionamento da regido, por
oferecer aos usuarios novos trajetos para chegar ao seu destino.

Além disso, tais alteracfes seriam acompanhadas da criacdo de novas linhas de 6nibus,
e adequac0es nas existentes, que ajudariam a captar a demanda por transporte na regiao.

Por fim, a criacdo da ciclovia na via parque, caracteristica desse tipo de sistema viario,
poderéa oferecer uma nova alternativa de deslocamentos bastante interessante, considerando que
esse trecho sera relativamente plano em quase sua totalidade, e pela possibilidade de ser
utilizada em consonancia com o sistema de transporte ferroviario, que possuem estacées muito
préximas a esse novo eixo Viario.

Em suma, o trecho de estudo é muito bem abastecido pelo sistema de transporte publico
e pela ciclovia, oferecendo aos individuos que ali vivem e trabalham muitas alternativas para
se deslocar, sem a necessidade de um automdvel, que é um tipo de modal muito desajustado do
ponto de vista urbanistico, por utilizar o espaco viario de forma ineficiente, ocupando muito
espaco para transportar poucas pessoas, além de promover danos ambientais elevados.

Apesar de ndo fazer parte do escopo desse trabalho dimensionar o impacto dessas

intervencdes na mobilidade local, € seguro dizer que estas trariam melhorias nesse quesito.
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Mesmo com o0 adensamento e 0 maior nimero de pessoas convivendo nesse espago,
todos os fatores citados anteriormente implicariam em uma contribuicdo muito relevante, e
provavelmente acarretariam em uma redugdo no congestionamento local.

E importante salientar também, que mesmo que tal melhora local ndo ocorra da forma
esperada, o fato de mais pessoas estarem convivendo em uma regido central da cidade, e
proxima a sistemas de transportes de alta capacidade, seguramente promovera uma redugdo
média nas distancias de viagens dos individuos, considerando a matriz de deslocamentos da
cidade como um todo, e uma maior utilizacdo do transporte publico. Desse modo, em outros
pontos da cidade, deve haver uma redugdo no congestionamento em decorréncia dessas

intervencdes.

7.5.4.4  Despesa com Manutencdo de Infraestrutura

O poder publico despende uma fatia muito representativa do seu or¢camento na
conservacao da malha viaria existente, tentando garantir que esta esteja em boas condic6es para
a circulacdo rodoviaria. No contexto da Operacdo Urbana Lapa Bras, tais gastos certamente
aumentariam, pela introducdo de novas vias, e o0 incentivo de circulagdo de 6nibus, que geram
um grande dano ao pavimento.

Entretanto, apesar de se tratar de uma enorme despesa, que poderia ter outros fins
relevantes, a conservacao das vias pavimentadas, muito além do conforto do usuario, promove
muitos outros beneficios para os cidaddos: melhoram o acesso aos equipamentos urbanos, reduz
0s custos de transporte através da diminuicdo da manutencdo dos veiculos, melhoram a
circulacdo de pessoas e bens, através da maior velocidade de trafego, e podem até reduzir o
namero de acidentes principalmente de motociclistas, que sdo usuarios muito vulneraveis e
propensos a se desequilibrar em vias com pavimentos irregulares.

Em suma, as intervencdes estudadas nesse trabalho promoveriam um pequeno aumento
nas despesas publicas com a manutencdo do pavimento. Esse gasto, no entanto, é muito
importante para os usuarios, evitando que estes tenham prejuizos maiores, citados acima, e sdo
irrisérios, se considerados os outros beneficios da OUC, sejam estes financeiros, sociais,
econdmicos ou urbanisticos.

Além dos custos de manutencédo, € importante lembrar que os custos de implantacao

também sdo significativos.
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75.45  Acidentes de Transito

Em 2010, a OMS (Organizacdo Mundial de Saude) publicou um relatério informando
que 1,2 milhGes de individuos haviam perdido a vida em decorréncia de acidentes de transito,
sendo a principal causa de obitos entre jovens de 15 a 29 anos. No Brasil, esse nimero chegou
a 43,8 mil pessoas (22,5 mortes / 100 000 habitantes) (PlanMob 2015). Tais acidentes tém
implicacdes de ordem econémica e social.

No campo econdmico, “implicam em perda de carga, perda de produgdo, danos a
veiculos e ao patriménio publico e privado, além de elevados custos associados a assisténcia
médica, hospitalar e de reabilitagdo das vitimas de acidentes.” (COSTA, M. S. 2008). No campo
social, sdo responsaveis por danos fisicos, deficiéncias permanentes, podendo resultar até em
perdas humanas.

Justifica-se, portanto, a consideracgdo de tais impactos no planejamento e execucao da
obra, visando sempre a mitigacao de tais danos.

Segundo Ferraz, 2012, a exposi¢cdo ao risco de acidentes de transito € medida pela
quantidade de transporte (veiculo-quilébmetros), e representa a distancia total percorrida, por
todos os veiculos, em um determinado periodo de tempo.

A criacdo das novas vias, aliada a reducdo de congestionamentos, culminaria em um
aumento da distancia total percorrida, e por consequéncia, do nimero de acidentes na regido.
Assim, é importante tomar medidas para a mitigacdo desses efeitos, como a presenca de limites

de velocidade e de uma fiscalizacdo eletrénica eficiente.

7.5.4.6  Acidentes com Pedestres e Ciclistas

Pedestres e ciclistas, por ndo possuirem uma carroceria para protegé-los, sdo 0s usuarios
mais vulneraveis no transito, e os acidentes envolvendo eles costumam ser muito mais graves
que os demais. Justifica-se assim, a necessidade de considerar medidas para reduzir tais
ocorréncias no planejamento e provisdo da infraestrutura urbana.

Felizmente, diferente dos acidentes envolvendo automoveis, que sdo mais
imponderaveis e dificeis de controlar, aces voltadas para a protecdo dos pedestres costumam
ser eficientes nesse combate aos acidentes.

Pensando na regido de estudo, é muito importante compatibilizar o rebaixamento dos
trilhos e a criagdo das novas malhas viérias a politicas publicas que primam pela seguranga

viaria, atraves de modificacdes na sinalizacdo, fardis de transito e outros tipos de segregacéo,
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pois trata-se de uma regido que ter4 um aporte muito grande de pedestres e ciclistas, que devem
ser protegidos.

7.5.5 Sistemas de Transportes Urbanos

7551 Extensdo da rede

Para a manutencdo da mobilidade sustentavel, € muito importante que haja uma rede de
transporte publico extensa, acessivel, e com capacidade para transportar a demanda da regido
com conforto e seguranca. A auséncia de uma rede com esses atributos resulta no estimulo ao
transporte individual, e culmina em impactos sociais, econdmicos e ambientais negativos para
a cidade, e contribuindo para o aumento da segregacdo socioespacial, prejudicando
principalmente a populacgdo de baixa renda.

As intervencdes estudadas nesse trabalho resultariam em efeitos opostos a esses: nas
vias coletoras, no sentido Norte-Sul, com o prolongamento das mesmas, haveria uma adequacéo
nas linhas de énibus existentes, que deveriam também passariam a realizar esse cruzamento, ou
a conversdo para os dois sentidos da via parque. Nessas vias, € importante haver um corredor
de 6nibus com algum tipo de priorizacdo, quando conveniente.

No sentido da via parque, seriam criadas novas linhas, que realizariam esse trecho, e
cortariam todos os bairros da operacao. No termo de referéncia da OUC Lapa Bréas, é mostrada
a secdo transversal desse sistema viario, que prevé uma faixa exclusiva de dnibus, garantindo
um fluxo mais rapido para esses veiculos, aumentando muito sua capacidade.

J&a no que tange o transporte ferroviario, a Operacdo Urbana e o enterramento nao
promoveriam nenhum tipo de mudanca estrutural, como a inauguracdo de novas linhas nesse
trecho. No entanto, é possivel que com o adensamento, a demanda por transporte aumente a

ponto de motivar mudancas operacionais, com o aumento na frequéncia de trens.

7.5.5.2  Velocidade Média de Trafego

A criacdo das novas linhas de 6nibus no perimetro da OUC promoveria um aumento no
nivel de servico do transporte publico, que seriam capazes de aportar um nimero maior de
individuos. Nas vias coletoras, no sentido Norte-Sul, é provavel que a velocidade média do
trafego aumente, como consequéncia da reducdo dos congestionamentos na regido da OUC

como um todo.
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Na via parque, ndo é possivel tracar algum tipo de comparagdo, por se tratar de uma via
inteiramente nova. E seguro afirmar que, em decorréncia da faixa exclusiva de onibus, a
velocidade nessa faixa seria relativamente elevada.

Além do tipo de segregacéo, a priorizacdo ou ndo de ultrapassagem, a boa sincronia dos
seméforos, e a distancia entre os pontos sdo importantes para aumentar a velocidade média

desse modal, resultando assim, em uma redugédo dos custos de transporte.

7.5.5.3  Passageiros por quildmetro

A densidade de passageiros por quildmetro, medida pelo IPK, diz respeito ao grau de
utilizacdo do servico publico por énibus. indices elevados sdo reflexos de um servico eficiente
e bem dimensionado, com baixos custos operacionais.

Com o adensamento populacional e construtivo da regido, a certamente havera um
aumento no numero de passageiros por quilémetro, tornando imperativo um bom estudo de
planejamento de transportes, para promover uma frota, e uma frequéncia adequada para abrigar
toda a demanda da regido, mantendo um nivel de conforto adequado para 0s usuarios.

Além das linhas de 6nibus, a quantidade de passageiros atendidos por quildmetro
rodado, também aumentara no transporte sobre trilhos, em decorréncia da elevacao da demanda,

causada pelo adensamento.

7.5.5.4  Satisfacdo do Usuério

A satisfacdo do usudrio, apesar de ser um atributo subjetivo e dificil de estimar, é
extremamente importante, e deve ser levado em conta no planejamento de transportes. O nivel
de satisfacdo é causado por fatores como: velocidade do trafego, tempo de espera, lotacdo, estar
sentado ou de pé, necessidade de realizar transbordo, seguranca, preco da passagem,
pontualidade, dentre outros.

Assim, é importante haver um dimensionamento na frota e na frequéncia que, ndo sé
otimize os custos operacionais e a eficiéncia do servico, como também considere a satisfacéo
dos usuarios.

Em muitos casos, € interessante dimensionar uma frota superior ao ideal, para garantir
um tempo de espera menor aos usuarios desse sistema.

Tais fatores abordados devem ser considerados no planejamento e dimensionamento das

novas linhas.
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7.5.5.5  Transporte Coletivo vs Transporte Individual

De acordo com o Plano de Mobilidade de S&o Paulo de 2015, os fatores que influenciam

0S usuarios a optarem pelo transporte coletivo sdo os seguintes:

e Rapidez da viagem, considerando tempo de espera e de deslocamento.

e  Custos diretos e indiretos

e Confiabilidade do modo de transporte

e Regularidade na prestacdo do servico

e  Seguranca da viagem, considerando o risco de acidente ou violéncia.

e Conforto, tanto da infraestrutura de apoio quanto nos veiculos utilizados.
e Conectividade ou integracdo dos meios de transporte

o Facilidade em atingir o destino de interesse

(PLANMOB-SP 2015)

Nos ultimos anos, ha uma tendéncia muito forte do poder pablico em instituir medidas
de incentivo ao transporte coletivo, a fim de melhorar os atributos acima, através da inauguracao
de novas linhas e estacdes de metro, e da criacdo de novas linhas de dnibus, com algum tipo de
priorizacdo desse modal. Em S&o Paulo, por exemplo, no segundo semestre de 2015 havia 614
km de vias com algum tipo de favorecimento ao transporte coletivo, sendo que 78% delas foram
implantadas no periodo de 2013/2015.

“Politicas visando a mobilidade sustentavel devem priorizar os deslocamentos por
modos coletivos e ndo motorizados de transportes, em funcéo de seus beneficios
sociais (equidade), econdmicos (maior acessibilidade econdmica, principalmente para
a populagdo de baixa renda) e ambientais (uso mais racional do espago urbano, maior
eficiéncia energética e reducao da emisséo de poluentes).” COSTA, M. S. (2008). Um
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel.

A Operacdo Urbana Consorciada Lapa Bras esta em consonancia com essa tendéncia de
incentivo ao transporte coletivo, através da cria¢do de novas linhas de dnibus. Por se tratar de
uma regido central, muito bem abastecida de transportes publicos, tanto énibus, como o sistema
de transporte ferroviario, individuos que moram na regido teriam muitas possibilidades para

realizarem suas atividades diarias sem a posse de um veiculo individual motorizado.
7.55.6  Modos ndo motorizados vs Motorizados
Como ja comentado anteriormente, as intervengdes citadas nesse trabalho dao todos os
subsidios para incentivar o uso do transporte ndo motorizado, que, além de serem opc¢0es baratas

e democraticas para o deslocamento, promovem maior interagdo com a cidade, trazem
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beneficios na satde dos cidaddos e ambientais para a cidade, por conta da redugdo no consumo
de combustiveis fdsseis, da ndo emissao de gases poluentes, e da ndo emisséo de ruidos.
Muito além do contexto desse trabalho, a presenca de novos modais de transportes ndo
motorizados, como patinetes e bicicletas elétricas &€ uma tendéncia muito recente nas cidades
brasileiras, e ainda estdo em um estagio embrionario. Empresas de mobilidade estéo
rapidamente buscando viabilizar essas alternativas, e certamente tais modais passaréo a integrar

a matriz de deslocamentos com um peso muito maior nos anos seguintes.

7.5.5.7  Diversidade e Integracdo dos Modos de Transporte

Conforme ja foi bastante discutido, as alteracBes propostas trazem beneficios a
utilizacdo de diversos modos distintos: automoveis, dnibus, metro, bicicletas, patinetes e
bicicletas elétricas, e individuos que andam a pé.

Essa possibilidade de utilizar diversos meios para chegar ao seu destino sdo muito
importantes para garantir uma boa conectividade da rede, uma boa resiliéncia desta, e permite
ao individuo variar seus trajetos diarios, tornando tais viagens menos cansativas e aumentando
sua interacdo com a cidade.

A boa integracdo dos modos de transportes permite ainda a racionaliza¢do do sistema
viario e um planejamento mais inteligente do transporte publico, evitando sua ociosidade,

possibilitando a reducdo da frota e a utilizacdo de veiculos com capacidade mais elevada.

7.5.6 Planejamento Urbano e Paisagistico

7.5.6.1 Vitalidade do Centro

Atualmente, a ferrovia constitui uma barreira fisica, responsavel por fragmentar parte
relevante do tecido urbano. Areas ociosas, lotes largos com usos inadequados, baixa densidade
populacional, calgadas e vias deterioradas integram a por¢do ao norte do sistema ferroviério.
Assim, tornam-se imperativas a¢fes publicas para promover o adensamento populacional, e 0
rebaixamento da calha ferrovidria, a fim de reconfigurar esquinas, que sdo “elementos
emblematicos de urbanidade que auxiliam na compreenséo da estrutura fisico-espacial, e que
abrigam elementos arquitetonicos e urbanisticos de grande valor simbdlico”.

As intervengdes estudadas visam transformar essa area, que atualmente esta subutilizada

e em desacordo com a Lei de Zoneamento, em uma regido ativa urbanisticamente, com
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aquecimento de atividades comerciais, elevados indices de empregos, garantindo a
multiplicidade dos usos do solo e com espacos de lazer e convivéncia em abundancia,
promovendo assim, a qualificacdo do ambiente urbano, pela valorizacdo dos patrimonios
historicos, culturais e paisagisticos da regiao.

A via parque construida, por exemplo, seria uma 6tima representacao dessa valorizacao,
configurando-se como uma &rea arborizada, de lazer e convivéncia, com a integracdo e estimulo
a modos de transportes sustentaveis, e ser agradavel do ponto de vista estético e paisagistico,
contrapondo-se ao viaduto Jodo Goulart, cujo entorno é muito degradado. Por esse motivo, a
OUC considera inclusive a possibilidade de sua desmontagem, visto que a nova via teria uma
grande capacidade de comportar o trafego da regido.

7.5.6.2  Adensamento Populacional e Vazios Urbanos

Um dos principais problemas atuais da regido de estudo esté relacionado ao elevado
numero de vazios urbanos e a baixa densidade populacional, sobretudo na porcdo ao norte da
ferrovia. Além do fato das unidades habitacionais ndo estarem em consonancia com suas
funcgdes sociais, a grande quantidade de vazios urbanos é indesejavel por contrariar a logica da
cidade compacta, de reduzir as distancias entre os individuos: a existéncia de vazios urbanos
em grandes quantidades € um indicio que a cidade se expandiu muito horizontalmente, sem ter
utilizado todo o seu potencial.

A acentuada horizontaliza¢do das cidades causada pelos vazios urbanos, acarreta em
muitos problemas urbanisticos, como a dificuldade de prover infraestrutura e servi¢os para uma
area tdo grande, o maior tamanho das viagens percorridas pelos individuos, e 0 aumento da
segregacdo socioespacial e iniquidade, pelo fato dos moradores dessas regiGes periféricas
serem, sobretudo, de baixa renda.

O aumento dos custos com a infraestrutura é resultado da necessidade de prover um
sistema viario, de saneamento béasico, de transportes e outros equipamentos urbanos para uma
area mais extensa. Além disso, 0s custos de transportes se tornam muito maiores na cidade com
um todo, em decorréncia do uso pouco eficiente dos mesmos, pela dificuldade de seu

planejamento em regiGes com um contraste entre locais de baixa e alta demanda.
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7.5.6.3  Parques e Areas Verdes

A criacdo da via parque na superficie, onde hoje esta a ferrovia, além de promover os
beneficios no &mbito da mobilidade, pelos motivos ja comentados, traria varios outros ganhos
para a cidade. O sistema viario citado configuraria um 6timo local de convivéncia e lazer,
impulsionada por um canteiro central largo, onde as pessoas o utilizariam para correr, caminhar
e andar de bicicleta.

Fora a criacdo da via parque, o plano da reestruturacédo da regido também prevé a criacéo
de novos espacos de convivéncia, como pracas e parques. Tais ambientes seriam bastante
arborizados, e colaborariam para melhorar a qualidade e a umidade do ar, além de ajudar no
controle de ruido, da temperatura, e do mau odor. Soma-se a isso, 0 aumento nas areas
permeaveis, que provocariam uma reducao nos riscos de enchentes nesses locais.

Além dos beneficios citados, em termos estéticos, esses espagos contribuem para
diversificacdo da paisagem e embelezamento da cidade. A existéncia de novas pragas de lazer
e convivéncia também implica em ganhos sociais, aumentando a qualidade de vida dos

moradores.

7.5.6.4  Equipamentos Urbanos

Além da criacdo de areas verdes, a reestruturacdo urbana também deve prover um indice
adequado de equipamentos urbanos essenciais, como escolas, creches, hospitais, unidades de
salde, delegacias, dentre outros servigos para a populacao residente.

Esses equipamentos possuem uma importancia social muito grande, que dispensa
explicaces, e ndo a toa, documentos de planejamento urbano, como o Plano Diretor Estratégico
exigem gue estes sejam instalados em quantidade adequada, seja para evitar a ociosidade nesses

sistemas, quando para que ndo fiquem sobrecarregados, gerando um déficit para a populacéo.
7.5.6.5 Indice de Uso Misto
A OUC tem como importante premissa elevar o indice de uso misto da regido. Tal
atributo mede o quéo diferente os usos do solo se encontram combinados em uma regiéo, e é

um fator importante no aumento da acessibilidade a polos de emprego, pelo fato desses estarem

mais proximos a moradia da populacéo.
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Assim, um aumento nesse indice promove ganhos sociais, econdmicos e ambientais,
referentes a reducdo de viagens, ao maior dinamismo econémico da regido, e a reducdo da

emissdo de gases poluentes, em decorréncia dessa reducao das viagens citadas.

7.5.6.6  Ocupac0es Irregulares

Atualmente, a regido conta com alguns corticos, e outros tipos de ocupacdes irregulares,
que sdo desprovidas de infraestrutura adequada e ndo atendem requisitos basicos de seguranca,
conforto e salde dos residentes. Tais moradias resultam em prejuizos para a saide humana,
meio ambiente, desenvolvimento econdmico e social (UNCSD, 2001).

E importante que a reestruturacdo urbana proposta pela OUC elimine essas areas
precérias, e garanta a criacdo de habitacGes de interesses sociais, destinadas a populacdo de
baixa renda, de acordo com as normas urbanisticas aplicaveis as Zonas Especiais de Interesse
Social. Garantindo assim, a diversidade tipoldgica habitacional da regido, de forma a deixa-la
mais democratica, e que usuarios de todas as faixas de renda possam usufruir da infraestrutura,

e dos equipamentos publicos ali disponiveis.

7.5.6.7  Planejamento Urbano, Ambiental e de Transportes previsto no PDE.

E muito importante que essa modificacdo seja feita de forma muito planejada,
cumprindo as determinacdes do plano diretor, para garantir que sejam providos infraestrutura,
servicos, equipamentos urbanos essenciais e areas de lazer e convivéncia em niveis adequados,
para atender a populacdo da melhor forma possivel.

Essa possibilidade de transformar uma porcéo tdo relevante de uma regido central deve
ser tratada com muita cautela, por serem raras tais oportunidades, pelo fato da maioria das
regides ja estarem bastante consolidadas, e a margem para corrigir eventuais problemas
estruturais serem reduzidas.

Assim, é muito importante que esse estudo e implementacdo sejam feito de forma muito
bem planejada, para modelar a regido seguindo o Plano Diretor Estratégico, para que a area
nova possa atender todas as necessidades atuais e futuras, configurando-se em uma regido
democratica, com a valorizacdo dos recursos naturais, do patriménio histérico, cultural e

paisagistico do local.
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“Pelas dimensdes e importancia da intervencdo, é possivel afirmar que sua
implantagéo se dara de forma paulatina e em longo prazo. E necessario, portanto, que
0 projeto a ser desenvolvido se baseie em diretrizes propostas pelo Poder Publico,
consoantes com a legislagdo urbanistica vigente que no decorrer do desenvolvimento
do projeto, permeado pela participacéo da sociedade civil, resulte em uma intervencéo
consensuada como benéfica para a Cidade. A solidez, validade e perenidade das
diretrizes adotadas deverdo proporcionar as condi¢cBes para que o processo de
implementacdo das intervencfes possa dar-se de forma continua.”

(Termo de Referéncia da OUCLB)
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8 CONSIDERACOES FINAIS

A OUC Lapa-Bréas € uma intervencdo urbanistica que exige a analise de diversas faces
do seus projeto e seu impacto sobre a dinamica da cidade de Sdo Paulo. No presente trabalho
foi possivel abordar principalmente a viabilidade financeira através da estimativa de custos e
futuras receitas esperadas pelos mecanismos de arrecadacdo ja existentes, e também analisar
qualitativamente uma série de beneficios esperados.

O rebaixamento da ferrovia implica em uma reordenacdo da cidade em trés frentes:
Urbano-paisagistica, fisica-espacial e socioecondmica. A remoc¢édo desta barreira promovida
pela linha entre as areas ao norte e ao sul recuperara a circulacdo no nivel da rua, valorizando
0 pedestre e diminuindo distancias de trajeto para os carros. Essa intervencao é seguida de uma
melhoria nas condicdes de ocupacdo da area, hoje pouco adensada e com pouca oferta de
comeércios, empregos e servicos. A partir de hipdteses e comparacdo com outras areas melhor
desenvolvidas, foi possivel criar um modelo de estimar novos indicadores (densidade,
emprego/habitante, CA, etc.), imprescindiveis para uma analise de impacto financeiro.

Como ponto de partida, foram obtidas duas estimativas de custo da obra do
rebaixamento em si, através dos métodos de TBM e vala a céu aberto. O segundo, com um
custo de R$ 3,5 bilhdes e apenas 66% do custo do primeiro foi 0 método recomendado. Deve
ser feito proveito de a area possibilitar o trabalho na superficie sem grandes problemas ja que a
ndo cruzard vias ou passara muito proximo de edificacbes, necessitando apenas de uma
coordenacao da operacdo da linha existente durante a obra.

Outro ponto importante mencionar sobre os custos de obra da OUCLB é o custo de
desapropriacdo das areas proximas a ferrovia, que serd um custo significativo, e outros custos
ndo estimados neste trabalho como o custo de revitalizacdo dos cdrregos, galerias e rios e 0
custo da construcao da via parque.

O acréscimo de habitantes na regido correspondem a aproximadamente 16% do total do
acréscimo no municio de S&o Paulo no horizonte de 2010 — 2040 (INFOCIDADE).

A partir dos instrumentos urbanisticos presentes na legislacéo brasileira para geragéo de
recursos como o0 CEPAC, que capta recursos gque serdo utilizados obrigatoriamente na area de
abrangéncia da operacgdo urbana a qual pertence, conclui-se que essa arrecadacdo é estimada
entre R$ 5,1 bilhdes e R$ 7,6 bilhdes, considerando cenarios de diferentes coeficiente de
aproveitamento médio maximo utilizado para célculo da Area Construida Adicional. Outro
recurso de arrecadacdo estimado foi o recolhimento do IPTU residencial a partir do incremento

de domicilios estimado para o horizonte de 30 anos. Este foi estimado de R$ 95 milhdes a R$
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160 milhdes ao ano (ap6s o horizonte considerado), considerando a manutengéo do valor venal
neste horizonte e um pardmetro de valorizagdo até o fim do horizonte.

Além do calculo de arrecadacdes diretas inerentes aos terrenos na operacao, identificou-
se a importancia de uma analise de beneficios de uma forma indireta, por meio do
desenvolvimento do potencial econdmico da regido. Notou-se que através do adensamento e
dos outros numeros obtidos no capitulo de anélise urbanistica, principalmente o de empregos,
obteve-se um numero muito significativo de R$ 9,5 bilhdes de incremento de arrecadacéo de
impostos sobre atividade econémica e contribuicGes trabalhistas, como ICMS, ISS, IPI, PIS,
FGTS e até mesmo IPVA e IPTU comercial. Apesar de exigir cuidado na analise deste nimero
visto as premissas assumidas, este € um valor de enorme peso sobre as decisdes de politica
publica, por se tratar de um fluxo continuo de longo prazo para os cofres do governo.

Importante a mengdo que somente os recursos estimados via CEPAC sdo receita
direcionadas, obrigatoriamente, para cobrir os custos da OUCLB. As outras estimativas de
captacdo, principalmente por impostos, ndo tem obrigatoriedade de direcionamento para a
cobertura dos custos de obra da OUCLB e devem ser distribuidas conforme legislacéo.
Contudo, ndo sdo acréscimos de arrecadacdo fiscal pequenos e por isso, ndo devem ser
ignorados, ainda mais para uma pequena area do municipio de S&o Paulo, no estudo de
viabilizar essa operagéo urbana.

Também deve-se atentar ao descasamento de tempo entre a cronologia de obra e de
captacdo via CEPAC. A arrecadacdo via CEPAC é um mecanismo que demora décadas de anos
e, por isso, ndo seria possivel pagar os custos de obra com essa arrecadacao a vista. Dessa forma,
seria necessario um financiamento em parceria do Estado de S&o Paulo para que depois
resgastasse o valor do financiamento com a arrecadacéo via CEPAC. Outros mecanimos para
contornar o problema do descasamento sdo ofertas privadas como debéntures de infraestrutura
e a aplicacdo de mecanismos de captura estrangeiros como a TIF (Tax Increment Financing).

Qualitativamente foi possivel observar diversas vantagens a favor da operacdo. A
comecar pelos estudos de caso, que mostraram um caso com uma configuracdo estrutural e
desafios de projeto bastante semelhante (Turim) e outros dois com inovadores processos de
arrecadacdo de fundos para a viabilizacdo do projeto. Em todos eles o retorno social através da
recuperacdo de areas urbanas em areas centrais mostrou-se muito relevante, e hoje as areas ja
estdo totalmente integradas a realidade da cidade.

N&o so através dos estudos de caso € possivel verificar os beneficios da intervengéo.
Através de uma analise sistematica no capitulo 7.5 foram identificados impactos em sua grande

maioria benéficos para seis principais aspectos analisados: socioeconémicos, socioambientais,
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acessibilidade e promocdo de modos ndo motorizados de transporte, infraestrutura e trafego,
sistema de transporte publico e planejamento urbano e paisagistico. A analise de casos de
impacto negativo é também de suma importancia para que possam ser minimizados ou
mitigados no projeto. Destacam-se na analise a promog¢do de um transporte publico com
integracdo de modais e mais eficiente, menores tempo de deslocamento ao recuperar a
continuidade da malha viéria e criagdo de uma avenida de grande porte aliviando o trafego,
recuperacdo das calgadas e vias facilitando o trafego de pedestres e a criacdo da via parque com
beneficios ambientais importantes na reducdo da poluicdo do ar. Todos estes fatores estdo
intrinsicamente ligados com um significante ganho de qualidade de vida para o cidadéo
paulistano.

Dessa forma, € inferido que a OUCLB ¢ viavel financeiramente e economicamente. Os
custos de obra do enterramento da linha férrea sdo cobertos pelo recolhimento CEPAC até
considerando o cenario com uma transformacgao mais horizontal e com menos area construida
adicional, resultando num menor estoque passivel de cobranca. A estimativa do incremento de
arrecadacao dos impostos a partir do fortalecimento das atividades econémicas na area ainda é
algo pouco estudado e deve ser objeto de consideracdo para viabilizar a OUCLB ja que caso
seja concluida, havera muito ganho ndo sé econémico mas também urbanistico e social para

essa area no centro do municipio de Sdo Paulo, uma area tdo bem localizada e subutilizada.

Tabela 88 - Resumo das estimativas

Valores em milhdes de reais (ano base 2010)

Vala a céu aberto TBM
Custos do enterramento da linha férrea
R$ 3.480 R$ 5.729
CA médio maximo 2 CA médio maximo 4
Receita via CEPAC
R$ 5.088 R$ 7.585
Receita incremental via IPTU residencial Sem valorizacdo do valor venal  Com valorizagdo do valor venal
(DOI' ano) R$ 96 R$ 160
Receita incremental via arrecadagdo fiscal RS 9.494
(por ano)
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Correspondéncia entre cddigos de setores da RAIS, CNAE 2.0 e o usado no presente trabalho.

CODIGO CODIGO CODIGO CODIGO
FONTE ORIGINAL COMPATIBILIZADO FONTE ORIGINAL COMPATIBILIZADO
RAIS 1 002 CNAE 31 008
RAIS 2 003 CNAE 32 010
RAIS 3 004 CNAE 33 005
RAIS 4 005 CNAE 35 014
RAIS 5 006 CNAE 36 014
RAIS 6 007 CNAE 37 014
RAIS 7 008 CNAE 38 014
RAIS 8 009 CNAE 39 014
RAIS 9 010 CNAE 41 015
RAIS 10 011 CNAE 42 015
RAIS 11 012 CNAE 43 015
RAIS 12 012 CNAE 45 017
RAIS 13 013 CNAE 46 016
RAIS 14 014 CNAE 47 018
RAIS 15 015 CNAE 49 017
RAIS 16 018 CNAE 50 017
RAIS 17 016 CNAE 51 017
RAIS 18 019 CNAE 52 017
RAIS 19 020 CNAE 53 017
RAIS 20 017 CNAE 56 018
RAIS 21 018 CNAE 58 017
RAIS 22 023 CNAE 59 017
RAIS 23 022 CNAE 60 017
RAIS 24 021 CNAE 61 017
RAIS 25 001 CNAE 62 017
CNAE 01 001 CNAE 63 017
CNAE 02 001 CNAE 64 019
CNAE 03 001 CNAE 65 019
CNAE 05 002 CNAE 66 019
CNAE 06 002 CNAE 68 020
CNAE 07 002 CNAE 69 020
CNAE 08 002 CNAE 70 020
CNAE 09 002 CNAE 71 020
CNAE 10 013 CNAE 72 020
CNAE 11 013 CNAE 73 020
CNAE 12 010 CNAE 74 020
CNAE 13 012 CNAE 75 023
CNAE 14 012 CNAE 77 020
CNAE 15 010 CNAE 78 020
CNAE 16 008 CNAE 79 020
CNAE 17 009 CNAE 80 020
CNAE 18 009 CNAE 81 020
CNAE 19 011 CNAE 82 020
CNAE 20 011 CNAE 84 021
CNAE 21 011 CNAE 85 022
CNAE 22 010 CNAE 86 023
CNAE 23 003 CNAE 87 023
CNAE 24 004 CNAE 88 023
CNAE 25 004 CNAE 90 022
CNAE 26 006 CNAE 91 022
CNAE 27 006 CNAE 92 022
CNAE 28 005 CNAE 93 022
CNAE 29 005 CNAE 55 018
CNAE 30 007
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