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ANIP

O numero de veiculos automotores em circulagdo tem aumentado rapi-
damente. Em 2012, eram quase 50 milhdes, praticamente duplicando o
numero de 10 anos atras (Ministério do Meio Ambiente, 2014). Em um
ambiente onde a infraestrutura tem sido idealizada e construida para o
uso do automoével, as cidades brasileiras vém enfrentando inUmeros
problemas. Sdo congestionamentos cada vez maiores, dificuldades
para estacionar, principalmente nas areas mais centrais das cidades,
emissdo de gases poluentes, acidentes, tantas vezes fatais, e uma
grande ocupacgao dos espacos publicos urbanos entre vias e estacio-
namentos. O resultado tem sido a diminuicdo da qualidade de vida nas
cidades. Nao é razoavel, no entanto, estabelecer politicas de restricao
ao uso do automdvel sem oferecer uma alternativa equivalente em ter-
mos de tempo, custo e seguranca nos deslocamentos urbanos.

Diante dessa situagdo, os governos (federal, estadual e municipal) se
empenham para oferecer servicos de transporte urbano, como os BRT,
VLT, monotrilhos e metrds. Todos eles, entretanto, mas especialmente
o metrd, representam um consideravel peso financeiro para as cidades.
Cobrir os custos de implantacdo, além dos custos de operacdo e
manutencédo (CO&M), requer que os envolvidos levantem fundos de
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capital de varias fontes, como subsidios, empréstimos, receitas tarifa-
rias, investimentos publicos diretos e emissao de titulos e obrigacoes.

Em tese, a principal fonte de recursos para o transporte publico deve
ser a receita proveniente das tarifas, mas poucas empresas de trans-
porte no mundo conseguem cobrir 0s seus custos de capital e de O&M
apenas com as receitas tarifarias, além do que o valor da tarifa € nor-
malmente regulado em fungéo de sua natureza publica. Considerando,
de forma mais ampla, o papel econémico, ambiental e social do siste-
ma de transportes, incluindo um conjunto de externalidades positivas e
beneficios sociais, os governos em geral ajudam os operadores a
fecharem o seu déficit financeiro, e usualmente o fazem provendo capi-
tal ou subsidios operacionais para as companhias de transporte, espe-
cialmente quando tem que compensar perdas fiscais atribuiveis a exi-
géncias regulatérias, como servir a areas remotas, garantir os servigcos
em horarios de pouco movimento e ainda cobrar tarifas acessiveis.
Governos também transferem receitas de taxas e impostos cobrados
dos usuarios dos automoveis, mas quando isso ndo é suficiente, eles
tém que procurar fontes alternativas (Suzuki, Murakami, Hong,
Tamayose, 2014). A busca por métodos alternativos e flexiveis de gera-
cao de receitas e o desenvolvimento de arranjos financeiros para inves-
timentos em transportes € um processo em curso no mundo e tarefa
primordial na atual situagdo econémica (Medda, 2012).

Este artigo procura apresentar uma alternativa para o financiamento
da infraestrutura, operacdo e manutencdo (O&M) do metrd. Trata-se
da captura da valorizag@o da terra provocada pela agcdo do governo,
seja por meio de mudancas regulatérias, pela construgcdo de uma
estacdo de metrd ou por benfeitorias diversas nas areas urbanas em
suas proximidades, conhecida internacionalmente por land value cap-
ture - LVC. Este modelo funciona melhor ainda quando combinado
com a estratégia de desenvolvimento urbano orientada ao transporte,
ou transit-oriented development - TOD. O artigo mostra ainda como a
legislacao brasileira trata o tema e, para ilustrar o conceito, apresenta
como ele tem sido implantado, com éxito, no Jap&o.

1. TRANSIT-ORIENTED DEVELOPMENT (TOD)

O conceito TOD, primeiramente proposto pelo arquiteto Peter Cal-
thorpe (1993), é um termo que propde o desenvolvimento de bairros
de uso misto em torno de estagcdes do transporte publico, normal-
mente em um raio de até 800 m, uma caminhada de 10 minutos a
velocidade de 5 km/h, com altas densidades nas proximidades das
estacdes, decrescendo conforme aumenta a distancia. Bairros de uso
misto sdo semelhantes a pequenas cidades, apresentam razoavel
autonomia ao oferecer variados tipos de servicos, diferentes constru-
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¢coes e espacgos publicos, tais como habitacdes, locais de emprego,
lojas, prédios de escritérios, locais de lazer, pracas e parques, tudo
isso a uma pequena distancia até a estagao do transporte, que pode
ser facilmente percorrida a pé ou de bicicleta. Além disso, as habita-
¢oes nesses bairros devem ser de tipos e pregos variados, de forma
a oferecer oportunidades a familias com rendas e interesses distintos.

Solugdes TOD reduzem as distancias dos percursos urbanos ao apro-
ximar locais de maiores atracdes de viagens e, dessa forma, incenti-
vam as caminhadas. Esses locais devem, pois, oferecer condicdes
favoraveis e agradaveis aos pedestres, como boas calgadas, cami-
nhos diretos entre os pontos de maior atracdo e geracéo de viagens,
atratividades para as pessoas como lojas, restaurantes e bares, areas
verdes, parques, pracas e locais para sentar e descansar. Um local
favoravel aos pedestres permite autonomia as criangas, acesso aos
idosos e, para alguns, a oportunidade de caminhar (Calthorpe, 1993).

TOD, porém, nao se trata de uma proposta de planejamento apenas
para um bairro, mas para uma cidade como um todo. O seu conceito
se expande na medida que replicamos essas areas urbanas em torno
das estagdes de transportes, especialmente do metrd, criando um
sistema de bairros semiautbnomos conectados entre si pelo transpor-
te publico. Trata-se de uma proposta de configuragdo urbana que se
desenvolve ao longo de eixos de transporte.

2. LAND VALUE CAPTURE FINANCE (LVC)

A terra tem o seu valor intrinseco, aquele que o proprietario pagou por
ela, mas ela também pode se valorizar ao longo do tempo, por exemplo,
com o0 aumento da populagdo, com o desenvolvimento econémico da
regido, com investimentos do proprietario, com a implantagcao de novas
infraestruturas urbanas ou com mudancas nas regras de uso do solo.

Especificamente, o impacto dos investimentos em infraestruturas de
transporte no valor da terra tem sido debatido ha muito tempo, devido
em grande parte ao complexo mecanismo de capitalizacdo induzida
pelo transito sob diferentes condi¢gdes urbanas. Conceitualmente, o
aumento da acessibilidade e da produtividade sédo as causas dos
ganhos econdmicos externos dos investimentos em transportes, que
sdo capitalizados no valor das terras proximas as instalagdes de trans-
portes. Acessibilidade é a facilidade que a pessoa encontra para se
deslocar entre os seus pontos de interesse, como a residéncia, o traba-
Iho, a escola, o comércio ou os locais de lazer, e a produtividade
aumenta com a aproximagéao entre as atividades econémicas e sociais
que permitem o apoio entre empresas no processo de producéo e o
compartilhamento de insumos, infraestrutura e servigos (Suzuki et al.,
2014). Existe também a possibilidade de que as propriedades localizadas
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muito proximas as estagdes possam sofrer um impacto ambiental
negativo, como ruido e polui¢cdo (Mulley & Tsai, 2016). Sob a ética da
eficiéncia, vista como uma forma de buscar economia de meios,
ganhos de produtividade e funcionalidade, a vida urbana cotidiana
pode ser equiparada a um continuo processo de deslocamentos e inte-
racoes. A eficiéncia desses procedimentos envolve distribuicdo espa-
cial de atividades e minimizagao de distancias, em que os transportes
assumem um importante papel na reducao da distancia-tempo entre os
diversos pontos da cidade, a distribuicdo das rotas de transporte urba-
no e regional criam uma hierarquia de localizagdes (Krafta, 2014) que se
traduzem na valorizagdo do imével conforme sua proximidade ao trans-
porte publico. O preco das habitagbes, no entanto, ndo é afetado ape-
nas pela intervencdo nas infraestruturas de transporte, mas também
por outros fatores como os atributos da prépria propriedade e os atri-
butos da vizinhanca, que sdo usados para explicar a influéncia de
caracteristicas externas sobre o preco das propriedades (Mulley & Tsai,
2016). A literatura sugere ainda que o grau de impacto dos transportes
publicos no valor das propriedades pode ser afetado pela existéncia de
politicas publicas coordenadas de uso da terra, de areas disponiveis
para novos desenvolvimentos, de tendéncias econémicas e de condi-
¢oes fisicas e sociais favoraveis (Du & Mulley, 2007), em que solugdes
urbanas integradas, como as estratégias propostas pelo conceito TOD,
potencializam a valorizacao da terra.E quem deve ficar com este acrés-
cimo na valorizagao da terra provocada por agdes dos governos, os
moradores locais ou a comunidade? Ha certo consenso de que bene-
ficiarios de investimentos publicos ou decisdes publicas que aumentam
o valor de suas propriedades devem cobrir parcialmente os custos
dessas agOes ou retornar seu beneficio a sociedade (Suzuki et al.,
2014). Sob este entendimento se apoia o conceito de land value captu-
re finance (LVC), ou financiamento pela captura do valor da terra. LVC
pode ser definido como um método de financiamento publico no qual
0 governo provoca um incremento no valor do solo via decisdes regu-
latorias, como a mudanca de destinagdo no uso do solo ou o aumento
no indice de aproveitamento do terreno (IAT) ou ainda via investimentos
no local, como a implantagé@o de infraestrutura de transporte publico e
institui um processo de divisdo deste adicional de valor entre os inte-
ressados (moradores, proprietarios, empreendedores) ficando, ele
mesmo, com parte para financiar os investimentos em infraestrutura,
como os transportes e outras melhorias locais (Suzuki et al., 2014).

LVC possibilita alcangcar amplos objetivos publicos e privados (Medda,
2012). Seus instrumentos variam muito, mas podem ser divididos em
dois grandes grupos: LVC baseado em taxagdo, ou baseado em
desenvolvimento. Os instrumentos baseados em taxagéo capturam o
aumento do valor da terra por meio de tributacées como, por exem-
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plo, pelo aumento do imposto sobre propriedade, pela contribuicdo
por melhorias ou por tributagcdes especiais. Ja os instrumentos LVC
baseados em desenvolvimento, mais detalhados a seguir, capturam
esses incrementos por meio de transagdes diretas com os terrenos ou
por mudancas na legislagdo do uso do solo (figura 1). Os modelos
baseados em desenvolvimento tém algumas vantagens sobre os
baseados em taxacgéo. Eles tém maior potencial de financiar investi-
mentos de capital intensivo sem significativa oposicéo publica, como
ocorre nos modelos baseados em taxa, e podem gerar, além das
receitas diretas do aumento do valor da terra, recursos mais susten-
taveis a longo prazo por meio do aumento do nimero de passageiros
no metrd, além de novos centros comerciais, areas de lazer e prédios
residenciais no entorno das estacdes (Suzuki et al., 2014), produzindo
novas rendas, empregos e mais impostos.

Figura 1
Fluxo do esquema LVC
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Tipicamente, as cidades vendem a terra, concedem o direito de uso,
fazem projetos conjuntos, determinam as regras de uso do solo ou
negociam os direitos aéreos. Nos direitos aéreos, governos podem
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vender direitos adicionais de desenvolvimento, que permitam densi-
dades maiores ou prédios mais altos, além dos limites especificados
na regulamentagdo do uso da terra. Ja um projeto conjunto é uma
cooperacgao entre o setor publico e empreendedores privados e pode
garantir que o desenvolvimento de uma estacao de transporte publico
ou das propriedades adjacentes seja feito com os proprietarios con-
tribuindo financeiramente ou fisicamente com as construgdes, porque
o valor da sua propriedade vai aumentar. Dois tipos de projeto conjun-
to que tém sido usados com sucesso serdo apresentados a seguir:
processos de reparcelamento das terras (land readjustment) e o de
redesenvolvimento urbano (urban redevelopment).

Land readjustment (LR), ou reparcelamento do terreno, originou-se na
Alemanha em 1902 e foi incialmente usado para a consolidagao de
terras agricolas. Hoje podemos entendé-lo como estratégia para a
redefinicdo dos limites das unidades fundiarias via participacdo dos
proprietarios, usado como método de desenvolvimento regional por
meio da implantacao e melhoria da infraestrutura urbana sem precisar
recorrer ao instrumento da desapropriagdo. Tipicamente, os proprie-
tarios agrupam suas terras, formando um consorcio, para reconfigu-
racdo e melhorias do local e recebem uma quantidade de terra urba-
nizada (ou unidades em edificagdes) diretamente proporcional a sua
contribuigado original. Durante a reconfiguragéo, uma porcéo de terra

Figura 2
Esquema de land readjustment no Japao (Montandon & Souza, 2007).
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€ reservada para a venda, de forma a obter recursos para cobrir uma
parte dos custos do redesenvolvimento, capturando beneficios gera-
dos pelo projeto (Suzuki et al., 2014). Dessa forma, os proprietarios
ficam com uma parcela menor de sua propriedade ao final do proces-
so, porém com um valor maior por causa das novas infraestruturas e
servigos locais. Essas reconfiguracbes representam também uma
oportunidade para, usando parte dos recursos obtidos, melhorar a
qualidade dos espacos publicos com a construcdo de parques, jar-
dins, calgadas, ciclovias e areas de lazer. Ha também a possibilidade
de exigir a construcdo de habitagdes de interesse social pelos empre-
endedores em troca do aumento do IAT.

O método LR é aplicado em diversos paises, desenvolvidos e subdesen-
volvidos, demonstrando que tem carater de uso geral, capaz de ser
aplicado segundo realidades distintas ao redor do mundo. E amplamen-
te usado em paises do leste da Asia, como o Japao e as Coreias do Sul
e Norte, mas também em muitos outros lugares como, por exemplo, na
Alemanha, India, Australia, Espanha, Indonésia, Canada, Colémbia,
Nepal, entre outros (Montandon & Souza, 2007). Um estudo na India, no
estado de Gujarat, uma revisdo de dois projetos executados usando o
esquema de LR mostrou que o governo local colhe substanciais benefi-
cios financeiros provenientes da venda da terra reserva. Um dos motivos
€ que ele a retém por um consideravel periodo de tempo antes de vendé-
la, o que permite um beneficio adicional e significativo proveniente de sua
valorizagao. A habilidade para reter a terra esta principalmente na capa-
cidade de o governo ndo usar as receitas de sua venda para cobrir 0s
custos iniciais do projeto. Estes custos sdo cobertos por um sistema
rotativo de fundos, em que as receitas provenientes de um projeto de LR
anterior financiam a infraestrutura de novos projetos, eliminando a neces-
sidade de buscar financiamento externo (Mathur, 2013).

Urban redevelopment (UR), ou redesenvolvimento urbano, € uma outra
forma de projeto conjunto. Tipicamente, multiplos proprietarios formam
uma associacdo para consolidar parcelas individuais de terra em um
Unico local de desenvolvimento, ou seja, consolidando propriedades
fragmentadas em uma Unica para ser desenvolvida em conjunto. A terra
consolidada é usada entéo para construir um ou mais prédios altos, com
novas vias de acesso e espagos publicos abertos. Por meio deste pro-
cesso, 0s proprietarios e inquilinos tém o direito de propriedade sobre um
imovel no local com o mesmo valor da propriedade original. A area adi-
cional de construgé@o permitida € vendida para novos proprietarios para
cobrir parte dos custos das instalagdes publicas (Suzuki et al., 2014).

As receitas provenientes de desenvolvimentos conjuntos variam signi-
ficativamente entre projetos, especialmente em paises diferentes, seja
pelas condigdes do mercado imobiliario ou pela capacidade da entida-

27

)
({
AT
&

/ A\
= Siphoteed
\& BhwTe 5

www.antp.org.br

Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 39 - 2017 - 2° quadrimestre

de publica de conduzir o processo (Mathur & Smith, 2013). Além disso,
para que esses projetos tenham sucesso, o plano diretor precisa pro-
porcionar uma visdo de longo prazo e os responsaveis pelas politicas
publicas precisam enfatizar a infraestrutura de transporte como a espi-
nha dorsal nas estratégias de desenvolvimento espacial em seus pla-
nos, ajudando a guiar o planejamento, a busca por fontes de recursos,
a construcéo e a operagao de uma forma que os transportes publicos
se tornem sustentaveis (Suzuki et al., 2014). Um LVC bem planejado
pode ser uma poderosa ferramenta de financiamento e planejamento
para o transporte publico e investimentos relacionados ao TOD.

E importante levar em conta, no entanto, que o preco das terras, por sua
natureza, é volatil, modifica-se em resposta a mudancas econémicas e
politicas, que estdo além do controle dos governos locais e das compa-
nhias de transporte, entdo uma variedade de alternativas de fontes de
recursos deve estar disponivel, principalmente caso os recursos prove-
nientes do arranjo LVC fiquem abaixo do esperado (Suzuki et al., 2014).

3. TOQUIO: UM EXEMPLO

O Japao, pais propenso a desastres naturais como terremotos e gran-
des inundagdes, passou os ultimos 80 anos dependendo de esforcos
para alcancar melhores resultados técnico-tecnolégicos e melhores
niveis de desenvolvimento urbano. No decorrer do século passado,
sofreu ndo apenas grandes desastres naturais, como também a des-
truicdo em grandes proporcdes de seu territério na Segunda Guerra
Mundial. Varias medidas, métodos e planos foram utilizados durante
0 processo de reconstrugdo do pais, sendo que muitas dessas medi-
das foram institucionalizadas dentro da legislacdo de planejamento
urbano, particularmente o LR que foi legalmente introduzido pela Lei
de Consolidagao do Terreno Agricola em 1899 e atualizado e aperfei-
coado pela Lei de LR em 1954 (Montandon & Souza, 2007). O instru-
mento é responsavel pelo desenvolvimento de mais de 390 mil hecta-
res no pais (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism
- MLITT, 2004, apud Montandon & Souza, 2007).

A base legal do planejamento urbano no Japao esta na Lei do Planeja-
mento Urbano de 1968. Anterior a ela, durante a década de 1960, perio-
do do grande crescimento econémico, houve uma intensa concentragéo
de populagdo nas areas urbanas, principalmente nas regides metropoli-
tanas. As areas urbanas expandiram-se de forma desordenada provo-
cando a formacgao de areas com péssima qualidade de urbanizagdo sem
provisdo do minimo necessario de infraestrutura, como vias de acesso e
coleta de esgoto; degradacdo ambiental e poluicdo; desequilibrio das
funcdes urbanas devido aos congestionamentos resultantes do aumento
do uso de automoveis (Montandon & Souza, 2007).
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A sua capital, Toquio, € a maior metrépole do mundo, centro global
de negocios, lazer e cultura da Asia, em 14 mil km2 de conurbacgéo
urbana, com 3.500 km de trilhos e, aproximadamente, 2.000 esta-
coes. A rede ferroviaria metropolitana € operada por 48 empresas de
transporte, incluindo o metrd, linhas de trem e monotrilhos que permi-
tem aos passageiros comutar entre as linhas em terminais integrados,
compartilhando da mesma infraestrutura, usada por multiplas linhas.
A Lei de Negdcios Ferroviarios (Railway Business Law) permite as
agéncias ferroviarias separarem a propriedade das infraestruturas de
operagao das linhas de forma a lidar com os crescentes custos e ris-
cos de novos projetos, estabelecendo um equilibrio financeiro sobre
multiplas linhas e melhorando os servigos aos passageiros ao permitir
acesso a multiplos servicos no mesmo caminho, 0 que permite a
varias empresas oferecerem um transporte sem costuras pela area
metropolitana (Suzuki et al., 2014). Com essa oferta de transportes
publicos, apenas pouco mais que 10% dos deslocamentos pessoais
na cidade séo feitos com o uso do automoével (Kuwabara, 2013).

3.1. Arranjos de financiamento no modelo japonés

Novos projetos metroferrovidrios requerem que as agéncias publicas e
privadas de Téquio levantem enormes fundos de capital, de varias fon-
tes, incluindo receitas tarifarias, investimentos publicos, emissdo de
titulos e obrigagdes, subsidios, empréstimos sem juros, dividas de
longo prazo e LVC. O LR tem sido o mais importante instrumento de
LVC para criar areas de desenvolvimento vinculadas ao transporte. Tra-
dicionalmente, entidades de desenvolvimento, incluindo agéncias de
habitacdo publica, érgdos publicos e empresas ferroviarias privadas
adquirem terras com baixo preco para desenvolvimento imobiliario, em
que serdo oferecidos um conjunto de servigcos publicos e novas linhas
do sistema ferroviario. Mas, de acordo com a abordagem de LR, multi-
plos proprietarios também podem organizar uma cooperativa e conso-
lidar um conjunto de terrenos, inicialmente com formatos irregulares,
convertendo-os em parcelas menores, mas com formatos regulares,
infraestrutura urbana, servicos publicos, uso comercial e residencial
dos iméveis e com valores mais altos que as parcelas originais. Vias,
parques, calgadas, estacbes e outras infraestruturas sdo financiadas
em parte pela venda da terra (Suzuki et al., 2014).

No land readjustment japonés, todos os proprietarios e inquilinos con-
tribuem para o financiamento e a realizagdo do projeto, distribuindo
de maneira equilibrada os custos e os beneficios dos resultados. Os
projetos sdo autorizados pelos governos local e nacional, apés um
acordo entre os proprietarios da area do projeto, por meio de uma lei
especifica de execugédo elaborada de acordo com os parametros
estabelecidos pela Lei do LR de 1954. Durante o processo, os terre-
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nos sao redimensionados, reposicionados, e as unidades fundiarias
passam a ter nova area e formato. Em alguns casos, suas edificacbes
podem até ser realocadas e o direito sobre a propriedade do antigo
lote é transferido e convertido ao novo por meio do processo de
reconfiguragao e do direito de conversao (Montandon & Souza, 2007).

Os projetos de LR propdem uma distribuicdo equilibrada dos custos e
beneficios. Cada proprietario contribui com uma porcao dos seus lotes
ou contrapartida financeira para o desenvolvimento das infraestruturas
urbanas e, por outro lado, os beneficios resultantes do processo de
desenvolvimento também s&o distribuidos de forma proporcional a
contribuicdo. Como os proprietarios contribuem com parte de sua pro-
priedade, o novo lote resultante torna-se menor, porém readaptado as
novas fungoes, e, apds a execugao do projeto, seu valor € maior do que
antes do processo, por causa da melhoria efetiva de sua utilizagéo e da
proximidade as novas instalagdes urbanas. Parte da contribuicdo dos
proprietarios € utilizada para a constituicdo de terrenos reserva, que
podem ser comercializados no mercado com a finalidade de financiar
custos do projeto e de sua execucdo, ou podem se converter em area
publica para a implantagédo de infraestrutura urbana, como avenidas,
ruas e parques. A absorcado dos beneficios do desenvolvimento é feita
por parte do poder publico por meio da constituicdo de novas areas
publicas, sem o uso do instrumento de desapropriacdo, e por parte da
iniciativa privada pela sobrevalorizagcéo fundiaria apds a execugéo do
projeto. Extensamente aplicado no pais, o LR ficou conhecido como a
“mae” do planejamento urbano no Japao (Montandon & Souza, 2007).

Como essas novas instalagdes beneficiam ndo apenas os residentes
locais, mas, em muitos casos, tém um alcance regional, os governos
podem fornecer subsidios para cobrir os custos iniciais do projeto ou
aqueles que ndo puderem ser pagos por outros mecanismos de finan-
ciamento. Esse sistema de subsidio pode servir também para resolver
outros tipos de problemas, como, por exemplo, o ressarcimento aos
proprietarios por possivel desvalorizagdo de suas propriedades ou pre-
juizos causados pelo projeto (Montandon & Souza, 2007).

Ja pelo mecanismo de redesenvolvimento urbano (urban redevelopment),
o outro mecanismo de desenvolvimento conjunto, o governo nacional
japonés paga por um terco dos servicos iniciais de pesquisa e preparagao
do terreno e por metade da infraestrutura. Normalmente, multiplos proprie-
tarios estabelecem uma cooperativa para receber subsidios do governo,
consolidar seus terrenos em um local de desenvolvimento e construir
“arranha-céus” e também novas vias de acesso e espacos publicos aber-
tos. O departamento local de planejamento analisa a proposta de redesen-
volvimento, muda o cddigo de zoneamento e aumenta o maximo IAT. Isso
ocorre normalmente ao redor de estagbes de transporte publico onde o
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potencial de uso comercial da terra é alto. Por meio desse processo, 0s
proprietarios originais ficam com o direito de receber um imével no novo
prédio, que tenha um valor igual a sua propriedade original. Existe também
a possibilidade de um empreendedor pegar todos os direitos de proprie-
dade dos terrenos para acelerar o projeto de redesenvolvimento. A area
adicional de construgéo, ou aumento do coeficiente de aproveitamento do
terreno, autorizada pelo governo local, é vendida para cobrir parte dos
custos do projeto. Os instrumentos usados para o desenvolvimento das
terras no Japao sdo principalmente inclusivos através da construgao de
um consenso das partes interessadas (Suzuki et al., 2014).

Nesses Ultimos anos, por causa dessa composicao financeira abran-
gente, as corporacdes metroferroviarias em Téquio tém cumprido
multiplos papéis, além da operacéo do sistema, tais como corretagem
imobiliaria e planejamento urbano. As principais empresas de trans-
portes privadas na area metropolitana tém consideravel parcela de
sua receita vinda do mercado imobiliario. A maior delas, Tokyu Corpo-
ration, conhecida internacionalmente por suas praticas de LVC nas
Ultimas décadas, tem suas receitas liquidas provenientes de diferen-
tes praticas comerciais: no ano de 2013, o investimento imobiliario
contribuiu com 34% da receita liquida e os servigcos de transporte,
incluindo o ferroviario e o sistema de alimentagdo por 6nibus, com
41%. Os outros 25% vém de servigcos de habitacédo, de comércio e de
lazer (Suzuki et al., 2014) (figura 3), o que indica a importancia cres-
cente de prover multiplos servigos associados aos investimentos no
metrd (Tokyo metro, n.d.), auxiliando nos custos de longo prazo com
a operacdo e a manutencao do sistema (Suzuki et al., 2014). Na cida-
de de Toquio, € comum a construgao de grandes centros comerciais
no subsolo e sobre a estagdo do metrd, locais de grande valor comer-
cial, e exploradas pelas operadoras do sistema.

Figura 3
Percentuais da receita liquida da Tokyo Corporation
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B Imobiliaria

Servigos residenciais
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Fonte: (Suzuki et al., 2014).
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A rica experiéncia de Toquio com a aplicagédo do LVC em projetos
urbanos orientados ao transporte (TOD) nos oferece algumas impor-
tantes licoes:

— O plano diretor do governo central conduz a um desenvolvimento
regional e contém diretrizes para a extensdo da rede ferroviaria
para diferentes entidades publicas e privadas.

— Empresas de transporte precisam ter o direito de longo prazo de
manter a posse e a administracdo de propriedades para gerar
receitas para o desenvolvimento e oferta de servicos nas estacdes.

— Para criar ambientes de alta qualidade proximos a estagdo, devem
ser providos substanciais bénus de densidade. Os empreendedores
privados sdo encorajados a suprir a infraestrutura social e servigos e
promover um desenvolvimento urbano inclusivo (Suzuki et al., 2014).

4. LVC NO BRASIL

A legislacdo brasileira tem instrumentos razoavelmente compativeis
com as técnicas LVC, mas algumas adequagoes podem facilitar o seu
uso. O Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257 de 2001) tem entre suas
diretrizes (art. 2°) a “recuperacdo dos investimentos do poder publico
de que tenha resultado a valorizagao de imdveis urbanos” e a “coope-
racao entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores da
sociedade no processo de urbanizagao, em atendimento ao interesse
social”. O Estatuto prevé instrumentos (art. 4°) que podem ser usados
no financiamento de infraestruturas urbanas, como a contribuicao por
melhoria, a outorga onerosa do direito de construir, as operagdes
urbanas consorciadas e o consércio imobiliario (art. 46).

A outorga onerosa do direito de construir (figura 4) significa conceder
ao proprietario do terreno o direito de construir acima do coeficiente
de aproveitamento do terreno, mediante contrapartida a ser prestada
pelo beneficiario. Essa contrapartida pode ser um valor financeiro
obtido por meio da emissdo e negociacéo pelo poder publico de cer-
tificados de potencial adicional de construcao (Cepac) (art. 34), ou
pode ser em troca de uma parcela do terreno que pode ser usada para
criagdo de espacos publicos e areas verdes, implantacao de equipa-
mentos urbanos comunitarios, regularizacéo fundiaria, execucéo de
projetos de interesse social entre outros fins previstos no artigo 26.

Operacgao urbana consorciada (OUC) é o “conjunto de intervencgdes e
medidas coordenadas pelo poder publico municipal, com a participa-
cao dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investido-
res privados, com o objetivo de alcangar em uma area transformacdes
urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental”
(art. 32). Por meio dela, é possivel remanejar o parcelamento, uso e
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ocupagao do solo e subsolo, também mediante contrapartida dos
proprietarios, usuarios e investidores, em funcdo da valorizagdo da
terra. Em projetos greenfield, os investidores privados podem pagar
para obter os direitos de propriedade, o que facilita sua execucgao.
OUC se assemelha as operagoes de land readjustment.

Figura 4
Outorga onerosa do direito de construir em operagdes urbanas consorciadas

Fonte: Montandon & Souza, 2007.

O Estatuto da Cidade define ainda o consoércio imobilidrio como a
“forma de viabilizag&o de planos de urbanizagéo ou edificagao por meio
da qual o proprietario transfere ao poder publico municipal seu imovel
e, apos a realizagdo das obras, recebe, como pagamento, unidades
imobiliarias devidamente urbanizadas ou edificadas” (art. 46, § 1°).
Trata-se, porém, de um instrumento que merece uma revisao legal. Em
um trabalho feito pelo Nucleo de Estudos e Pesquisas do Senado Fede-
ral, Pinto (2013) faz duas observagdes importantes a respeito das limi-
tagbes impostas ao uso do consoércio imobiliario. A primeira é que o
Estatuto prevé que “o valor das unidades imobilidrias a serem entre-
gues ao proprietario sera correspondente ao valor do imovel antes da
execucdo das obras” (art. 46, § 2°), mas ndo se deve limitar esse valor
ao valor do imével original. Ao contrario, ao permitir que os proprietarios
também se beneficiem de parte da valorizagéo trazida pelo empreendi-
mento, eles podem se sentir incentivados a entregar sua propriedade
por vontade préopria ao empreendedor, dispensando o uso da desapro-
priagédo. A segunda é que o Estatuto restringiu o consoércio imobiliario a
imoveis submetidos ao regime de parcelamento ou edificagdo compul-
sorios (art. 46, caput), caracterizados pela Constituicao de 1988 (art.
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182, § 4°, I) como nao edificados, subutilizados ou ndo utilizados, em
que subutilizado foi definido no Estatuto da Cidade como o imével “cujo
aproveitamento seja inferior ao minimo definido no plano diretor ou em
legislacao dele decorrente” (art. 5°). Trata-se de um universo muito res-
trito de imoveis, que sao tratados individualmente, quando o reparcela-
mento se faz em um conjunto de iméveis contiguos que podem, inclu-
sive, estar edificados e em pleno uso. Para ampliar, portanto, a sua
utilizacéo € preciso alargar o conceito de solo urbano subutilizado,
podendo-se adotar a definicdo proposta por Pinto (2013) “O solo urba-
no é subutilizado quando ndo cumpre sua finalidade, que € servir de
suporte para edificagdes e atividades compativeis com as densidades
para as quais as infraestruturas urbanas foram projetadas”.

Ha ainda duas outras limitagGes importantes para a aplicagdo do ins-
tituto do reparcelamento, ou land readjustment, no Brasil. Conforme
verifica Pinto, também para os casos de desapropriacdo, o poder
publico ndo pode pagar pelo imovel valor superior ao de mercado, o
que, se fosse possivel, tornaria este instrumento mais facil e mais
rapido, pois muitos proprietarios poderiam aderir voluntariamente ao
reparcelamento. Essa restricdo, no entanto, pode ser superada na
hipétese de execucgdo do reparcelamento por uma empresa conces-
sionaria de servico e obra ou apenas de obra publica, pois, sendo ela
uma empresa privada, pode exercer o principio da livre negociacao
entre as partes, dispondo de uma liberdade ampla na negociagdo com
os proprietarios de imoveis, inexistente no caso da administragcao
direta ou indireta. A outra limitagdo € que a Constituicao (art. 182, §
3°) exige que a desapropriacdo seja indenizada previamente e em
dinheiro, exceto nos casos de reforma agraria e de reforma urbana,
nos quais a indenizagdo ocorre em titulos da divida publica e ndo
admite, portanto, a troca do imével desapropriado por outro, nem sua
entrega apds a imissao na posse pelo poder publico. Assim sendo, a
substituicdo de um imovel por outro ou por alguma forma de partici-
pacao no empreendimento s pode ser obtida com a concordancia do
proprietario (2013).

O projeto Porto Maravilha no Rio de Janeiro € um exemplo de aplicagcao
da nossa regulamentacéo. Trata-se da requalificagcdo de 5 km2 na area
portuaria, no centro da cidade, em um bairro de uso misto, com prédios
residenciais e comerciais, escolas, hospitais, hotéis, museus, 6rgaos
publicos e outros. A area é circundada por 28 km de um veiculo leve
sobre trilhos — VLT integrado a outros meios de transporte como o aero-
porto Santos Dumont, as barcas, trens urbanos, metrd, 6nibus e BRT.
Contempla ainda um teleférico sobre o morro da Providéncia, 17 km de
ciclovia e algumas novas calgadas para pedestres. A Companhia de
Desenvolvimento Urbano da Regido do Porto do Rio de Janeiro -

34


PW EDITORES
Carimbo ANTP


Financiando projetos de metré com a valorizagéo da terra

CDURP, empresa publica municipal criada para este fim (Lei Comple-
mentar Estadual n°® 102, de 2009), conduziu o processo de venda de
certificados de potencial adicional de construgdo, que trouxeram os
recursos financeiros da iniciativa privada para a execugao das obras de
requalificacdo urbana e as infraestruturas complementares como as
obras de drenagem, agua, esgoto, transmissao elétrica e gas.

5. CONCLUSAO

Os custos para a implantagao do metré sdo muito elevados e, em
geral, representam um grande peso para os municipios brasileiros,
mesmo com o apoio financeiro do governo federal a alguns empre-
endimentos. Por outro lado, sua implantagdo gera riqueza, que se
mostra pela valorizagdo dos iméveis nas proximidades das estagdes
de embarque e desembarque, especialmente quando associada ao
desenvolvimento das areas urbanas orientado ao transporte — TOD,
com a implantacao de bairros de uso misto favoraveis e convidativos
aos pedestres. A captura de parte dessa valorizagéo, seja por meio
de taxagdes ou pelo negdécio imobiliario com os proprios terrenos,
pode representar uma importante fonte alternativa de financiamento,
além das formas tradicionais, para cobrir ou recuperar os custos da
operagédo e manutencdo do sistema e das infraestruturas necessa-
rias, ndo apenas do metrd, mas também das areas urbanas adjacen-
tes. Em outras palavras, o metré pode financiar a si proprio e ainda
propiciar um planejamento urbano em dimensdes regionais, de
forma que os pontos principais de atracdo e geracdo de viagens
figuem préximos ao acesso ao transporte coletivo, diminuindo o
tempo dos deslocamentos por meio do transporte publico, reduzin-
do a dependéncia do automovel e aumentando o nimero de passa-
geiros do transporte coletivo em fungéo da densidade e posicéo dos
polos de atragcdo e geragcdo de viagens proximos ao acesso ao
metrd, aumentando as receitas tarifarias. A experiéncia japonesa,
particularmente em Toéquio, pais que enfrentou grandes problemas
urbanos em décadas recentes e hoje tem um dos melhores transpor-
tes publicos do mundo, demonstra que é possivel criar sistemas
metroviarios economicamente sustentaveis.
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